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Das  Anwachsen  der  Städte  und  die  Not- 
wendigkeit eines  städtischen 
A'erkelirswesens. 

F]ine  so  vollständige  Umwälzung  aller  überkommenen 
Wirtscliaftsverliältnisse,  ein  so  gewaltiges  und  allgemeinesXieder- 
reissen  und  Neiiaufbaueu  auf  wirtscliaftlicliem  Gebiete,  wie  es 
uns  das  letzte  Jahrhundert  gebracht  hat,  sali  die  AVirtschafts- 
geschichte  der  Kulturvölker  wohl  noch  nie  innerhalb  einer  so 
verhältnismässig  kurzen  Zeit;  der  wirtschaftliche  Aufschwung 
von  den  primitiven,  agrarischen  Zuständen  bis  zum  modernen 
Industrialismus  stieg  mit  Hilfe  der  modernen  Erfindungen  und 
Entdeckungen,  seit  vor  allem  die  Ertindung  der  Dampfkraft 
alle  Länder  und  Meere  bezwang.  Auf  die  Gestaltung  des 
politischen  und  sozialen  Lebens  wie  in  geistiger  Hinsicht  ist 
der  Einfluss  des  A'erkehrswesens  wirksam  gewesen  und  ist  es 
noch  in  steigendem  Masse.  Das  Verkehrswesen  der  Neuzeit 
ist  beherrscht  von  dem  wachsenden  Umfange  der  Verkehrs- 
bedürfnisse. Die  moderne  organisierte  Form  des  Personen-, 
Güter-  und  Nachrichtenverkehrs  überhaupt  hat  sich  verhältnis- 
mässig spät  herausgebildet.  Gewisse  Organisationen  begegnen 
uns  schon  in  der  frühesten  Zeit;  jedoch  unterscheidet  sich 
dieser  Verkehr  stark  von  den  heutigen  Verhältnissen;  war  einst 
eine  Personen-  oder  Nachrichtenpost  meist  ein  Privileg  bevor- 
zugter Klassen,  konnten  sie  nur  reichen  oder  doch  wohlhabenden 
Kreisen  dienen,  so  liegt  das  Charakteristikum  der  modernen 
A’erhältnisse  darin,  dass  die  Verkehrsmittel  und  ihre  Benutzung 
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zu  einem  allgemeinen  Volksbedürfnisse  geworden  sind  und  sich 
dn  demokratischer  Charakter  der  Verkehrswerkzeuge“  gebildet 
lat.  wenngleich  immerhin,  besonders  auch  im  städtischen  Ver- 
udirswesen,  eine  gewisse  Abstufung  zu  beobachten  ist. 

Im  folgenden  soll  lediglich  von  den  oiganisierten  Personen- 
lanspoitmitteln  der  Stadt  die  Eede  sein,  ausgenommen  also 
die  Übligen  erkehrsanstalten,  wie  Speditionsgewerbe,  Dienst- 
nännerinstitute,  sowie  die  Verkelirsmittel  Fahrrad,  Votorrad. 
Aivatkutsche  und  -automobil,  die  am  städtischen  Verkehrs- 
-eben  einen  zweifellos  grossen  Anteil  haben,  deren  Betrachtung 
jedoch  hier  zu  weit  führen  würde. 

Das  Bedürfnis  nacli  lokalen  Befördm’ungsmitteln  machte 
nch  geltend  mit  einem  rascheren  Anwachsen  der  Städte,  und 
( eren  Wachstum  war  erst  ermöglicht  durch  die  grosseii  und 
i mfassenden  Umwandlungen  auf  dem  Gebiete  des  gesamten 
1 iterlokalen  wie  internationalen  Verkehrswesens.  Was  die 
1 lodernen  Staaten  auf  dem  Gebiete  des  Bevölkerungswesens 
■'Ol  allem  auszeichnet,  das  sind  die  zahlreichen  und  grossen 
- tädte,  Koscher  nennt  einmal  unsere  Gegenwart  das  Zeitalter 
oei  grossen  Städte.  Neu  ist  die  Bedeutung  der  Städte,  be- 
s Inders  der  Großstädte,  keineswegs.  Wenn  aber  frühere  Kultur- 
V )lker,  wie  Assyrer,  Babyloider,  Ägypter  auch  einzelne  grössere 
uid  grosse  Städte  entwickelt  haben,  wenn  Korn  in  den  ersten 
d dirhunderten  der  Kaiserzeit  auf  eine  halbe  Million  Bewohner 
g -^schätzt  wird  fl,  zu  solchen  Menschenanhäufungen  wie  lieute 
ist  es  nirgends  gekommen  und  konnte  es  wohl  auch . nicht 
k mimen.  Es  bedurfte  dazu  einer  höheren  Ausbildung  der 
städtischen  Verkehrstechnik.  Die  Fortschritte  in  dieser  Hin- 
si  dit  stehen  obenan  unter  den  Faktoren,  die  das  riesige  Wachstum 
ei  izelner  heutiger  Städte  ermöglicht  haben;  die  allgemeine  starke 
AAlksvermehrung  ist  dann  in  zweiter  Linie  anzuführen. 

Del  Anhäufungsprozess  setzt  mit  dem  beginnenden  19.  Jahr- 
hi  ndert  etwa  ein  und  zeigt  ein  stetes  Steigen  der  städtischen  über 
di  3 ländliche  Bevölkerung  in  allen  Staaten.  Der  Schwerpunkt 
dis  sozialen  Lebens  ruht  zu  Beginn  dieser  Zeit  noch  durcli- 
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aus  auf  dem  Lande.  Betrachten  wir  zunächst  Deutschland: 
1804  entfielen  von  der  10  Millionen  betragenden  Gesamt- 
bevölkeriing  73%  auf  das  platte  Land  und  noch  nicht  ganz 
27%,  auf  die  Städte.  In  Preussen  allein  betrug  die  Zunahme 
der  städtischen  Bevölkerung  im  Zeiträume  1816  — 1856  81*^ 
und  die  der  ländlichen  Bis  zum  Jahre  1900  sehen  wir 

die  städtische  Bevölkerung  Deutschlands  sich  erhöhen  auf 
54.6%,  der  Gesamtbevölkerung;  im  selben  Jahre  gab  es  3360 
städtische  Gemeinden  mit  30,6  Millionen  und  73599  ländliche 
Gemeinden  mit  25,7  Millionen  Bewohnern.  Im  Königreich 
Sachsen  entfielen  1834:  der  Bevölkerung  auf  die  Dörfer. 

1875  dagegen  machte  die  Bewohnerschaft  der  Städte  bereits 
45°'„  der  sächsischen  Gesamtbevölkerung  aus  und  1900  hat 
die  Bevölkerung  der  114  sächsisclien  Städte  die  der  3070  Land- 
gemeinden überholt,  hinter  den  ersteren  nehmen  die  drei 
grössten:  Dresden.  Leipzig,  Chemnitz,  über  die  Hälfte  der 
Städteltewohner  und  über  ^ \ der  Gesamtbevölkerung  des  König- 
reichs in  Anspruch.  Insgesamt  beanspruchten  die  Städte  in 

DeiitschlancD): 


1822:  27.2^'/„  1867:  32,1%,  1880:  41,4'^/o 

1890:  47%,  1900:  54,6%,  1905:  57,4 

der  Gesamtbevölkerung.  Eine  besondere  Beachtung  hierbei  ver- 
dient die  großstädtische  Entwicklung.  Zu  Beginn  des  dahr- 
hunderts  hat  im  Gebiete  des  deutschen  Reiches  nur  eine  Stadt 
mehr  als  100000  Einwohner:  Berlin,  und  Hamburg  erreichte 
nur  knapp  diese  Zahl.  Dresden  zählte  damals  kaum  40000, 
Leipzig  30000  und  Chemnitz  8000  Einwohner.  Ganz  all- 
mählich steigt  die  Zahl  der  Großstädte-):  1850  gibt  es  fünf 
Städte  mit  einer  Einwohnerzahl,  die  100000  übersteigt,  1870:  8. 
Dann  setzt  ein  schnelleres  Tempo  ein:  1880:  15.  1890:  26, 
1900:  33,  1910:  48.  Die  Einwohneizahl  dieser  48  deutschen 
Großstädte  beläuft  sich  auf  13,81  Millionen  oder  21,3’IC  der 
Keichsbevölkerung.  1850  war  unter  38  Deutschen  ein  Gross- 
städter; 1870  einer  unter  20,  1880  unter  13;  1890  war  schon 


b Pohle,  S.  3. 
*)  Schott,  S.  2. 
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jeder  8.  und  1900  jeder  ().  Mensch  ein  GroßstadtbewohnerM. 
Hie  fortgesetzte  Yermehning  der  großstädtischen  Bevölkerung 
uitspricht  dem  Zuge  der  modernen  wirtschaftlichen  Entwicklung, 
( ein  Zuge  nach  Zentralisation,  wie  er  namentlich  Gewerbe  und 
Handel  beherrscht.  Das  Keuchen  nach  liesserem  Eiaverb  wie 
1 ach  günstigeren  Konsumtionsbedingungen  spielt  in  den  Zu- 
\ anderungen  nach  den  Großstädten  eine  Hauptrolle.  Der  „Zug 

1 ach  der  Stadf‘,  sowie  die  Einverleihungspolitik  der  grossen 
k tädte,  d.  h.  wirtschaftlich  meist  schon  eine  Einheit  bildende 
Gemeinden  auch  jiolitisch  zu  einen,  lassen  die  Großstädte  ent- 
siehen.  Die  dadurch  hervorgerufenen  ^’ergrüsse^ungen  ihrer 
Gemarkiingstlächen  weisen  mit  Xotwendigkeit  meist  nicht  nur 
auf  die  gewöhnlichen  Verkehrsmittel,  sondern  auch  auf  den 
s ädtischen  Schnellverkehr. 

Viel  früher  als  in  Dentschland  trat  die  Tendenz  zur 
b tädtebildung,  insbesondere  zur  Großstadtbildung,  in  Gross- 
britannien auf.  Zu  Beginn  des  19.  dahrbunderts  wohnten  auf 
dem  heutigen  Gebiete  von  Gross -Tmndon  rund  eine  Million 
M enschen  und  diese  Zahl  hatte  sich  bis  1901  beinahe  ver- 
s ‘chsfacht.  Ini  selben  Jahre  lebten  insgesamt  in  Grossbritannien 

2 ,,  der  Bevölkerung  (40«  o)  in  Städten  von  50000  Einwoiinern 
ai,  und  fast  * . in  Städten  überhaupt.  Auf  die  Großstädte 
kirnen  dabei  in  England  35%,  in  Schottland  31«  o-  in  Irland 
lb-«'o  der  Bevölkerung  der  einzelnen  Teilstaaten.  Jn  Frank- 
r(  ich  entfallen  auf  die  städtische  Bevölkerung  1901:  51  «A. 

Es  wurden  C4roßstiidte  in  den  Jahren: 

1871 

ß Tlin 
H am  bürg 
B eslaii 
D Tsden 
München 
C An 

K Inigsberg 
L npzig 


1880 

Frankfurt/M, 

Hannover 

Stuttgart 

Barmen 

Danzig 

Strassburg 

O 


1890 

Magdeburg 
Düsseldorf 
Altona 
Nürnberg 
Chemnitz 
Elberfeld 
I Stettin 
I Karmen 
j Crefeld 
' Aachen 
I Halle 
Braunschw. 


1900 

Charlottenbg. 

Dortmund 

Mannheim 

Essen 

Posen 

Kiel 

Cassel 


1910 
Neukölln 
( Rixdorf) 
Duisburg 
Schöneberg 
Gelsenkirchen 
Bochum 
Karlsruhe 
Plauen 
Mülheim 
Erfurt 
Mainz 

IVilmersdorf 

IViesbaden 

Saarbrücken 

Augsburg 

Hamborn 
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auf  die  großstädtische  1900:  16  «/j,  gegenüber  kaum  3«/o 
Beginn  des  Jahrhunderts.  Den  gleichen  Entwicklungsgang 
finden  wir  in  den  meisten  anderen  Kulturländern,  Österreich, 
Belgien,  Italien.^)  Unter  den  aussereuropäischen  Ländern  hat 
namentlich  die  Union  die  städtische  Bevölkerung  stark  entwickelt. 
Sie  war  dort  1840  auf  8,52  «/o,  1870  auf  20,93«  o, 

1880  mit  286  Städten  auf  22,6  «/o, 

1890  ,.  443  „ „ 29.12«,;,. 

1900  ..  545  ,.  33,1«,;, 

gestiegen.  Innerhalb  eines  Jahrhunderts  vermehrte  sich  somit 
die  städtische  Bevölkerung  von  auf  ’/.-j  Gesamtbevöl- 
keruug. 

Waren  Ansätze  eines  geordneten  Verkehrswesens  von  Stadt 
zu  Stadt  und  von  Land  zu  Land,  wie  schon  gesagt,  vorhanden 
gewesen  im  Altertum  in  den  Posten  der  römischen  Kaiser  u.  a.. 
in  den  Posten  und  Lohnfuhrwerken  des  Mittelalters,  so  bilden 
sich  die  lokalen  Verkehrsmittel  erst  vom  17.  Jahrhundert  aus. 
Im  Altertum-)  hat  die  großstädtische  EnDvickluug  nirgends 
dazu  geführt,  allgemein  zugängliche  Verkehrsmittel  für  eine 
regelmässige  und  rasche  Beförderung  von  Personen  innerhalb 
einer  Stadt  ins  Leben  zu  rufen.  Ein  Blick  auf  das  antike 
Strassenleben  erklärt  vieles.  Die  Entfaltung  eines  geordneten, 
innerstädtischen  Verkehres  w^ar  hiernach  ein  Ding  der  Unmög- 
lichkeit: nach  der  Sitte  des  Südens  wurde  ein  grosser  Teil  des 
Geschäftslebens  und  Gewerbfleisses,  selbst  der  Familienange- 
legenheiten auf  die  Strassen  und  Plätze  verlegt.  Die  Strassen- 
breite,  an  und  für  sich  nicht  gross,  wurde  dadurch  derartig 
verengert,  dass  Wagen  sich  kaum  hindurchzuwinden  vermochten. 
Ein  so  entferntes  Wohnen,  wie  es  das  großstädtische  Leben 
der  Gegenwart  kennt,  wäre  in  den  antiken  Großstädten  für 
ganze  Bevölkeruugsklassen  entweder  unmöglich  oder  doch  mit 
den  grössten  Schwierigkeiten  verbunden  gewesen.  Auch  die 
mittelalterliche  Stadt  kannte  kein  geordnetes  städtisches  Ver- 
kehrswesen, weil  sie  es  nicht  nötig  hatte,  da  ihre  wirtschaft- 
liche Stellung  die  Anhäufung  grosser  Menschenmassen  nicht 

b Italien  weist  1901:  11  Großstädte  mit  9,43®-o  der  Gesamtbevöl- 
kerung auf;  Russland  hat  1900:  19  Großstädte. 

b Pöhlmann,  S.  17  ff. 
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»Uildete:  diese  Städte  waren  für  unsere  begriffe  klein.»)  Das 
1).  .lahihnndert  bringt  mit  seinen  Umwälzungen  die  Xotwendig- 
l eit  eines  geordneten  Verkehrswesens.  Mit  dem  dargelegten 
AnwacJisen  der  Bevölkerung  war  natürlieli  ein  beträchtliches 
Allsweiten  der  Stadtüäche  verbunden.  Der  Fiissgängerverkehr 
^mrde  damit  zu  zeitraubend  und  lästig.  Wir  brauchen  uns  ja 
1 ur  die  grössten  Zahlen  der  heutigen  Großstädte  aller  modernen 


irtschaltsländer  zu  vergegenwärtigen,  um  die  Xotwendigkeit 


i inei städtischer  A erkehrsentwicklung  einzusehen.  Anfänge 


( igü.iiisiort0i  sttidtiscliGr  A Brkolirsinittol  finden 


wir  aber  bereits 


Säit  dem  17.  Jahrhundert:  es  entstandei  in  den  damaligen 

siossen  Residenz-  und  Handelsstädten  die  sogenannten  Sänften- 
t •ägerinstitute. 


picf  .n  ist  so  gut  wie  sicher,  dass  wir  uns  die 

n e stei  grosseren  HandelsD^^  des  15.  .Tahrhunderts  als  bescheidene 
^ ittelstadte  von  10—20000  Einwohner  vorzustcJlen  haben.  Ebenso  im 
^•uisland,  !>oinbart  II,  177. 


Die  Inrtividiialverkelirsmittel. 


1.  Das  Sänften  wesen. 

Für  die  geringen  Yerkelirsbedürfnisse,  die  sich  im  örtlichen 
Verkehr  entwickelten,  wurde  überall  zuerst  das  Mittel  der  Sänfte 
gewählt.  Aus  dem  Orient  stammend,  kam  sie  mit  den  Kreuz- 
zügen nach  Europa  und  zuei'st  in  Italien  am  Ende  des  16.  Jahr- 
liunderts  allgemeiner  in  Gebrauch.  Von  hier  übernahmen  sie 
.alle  anderen  Länder;  Ludwig  XIV.  und  alle  seine  Xachahmer 
machten  sie  zum  vornehmsten  Transportmittel.  Die  ..Porte- 
Chaise‘%  wie  sie  genannt  wurde»),  war  ein  mannshoher  Kasten 
mit  meist  nur  einem  Sitzplatz  an  der  Rückseite;  an  der  A'or- 
derseite  befand  sich  die  Tür,  an  den  Seiten  Fenster.  An  langen, 
durch  Ringe  geschobenen  Stangen  wurde  sie  von  zwei  Männern 
getragen.  Vom  ausgehenden  Mittelalter  bis  zur  Rokokozeit 
erfreuten  sich  die  Sänften  einer  grossen  Beliebtheit,  besonders 
in  den  oberen  Klassen.  Die  offizielle  Einführung  als  öffentlich 
organisiertes  Personenverkehrsmittel  vollzog  sich  in  den  grösseren 
deutschen  Städten  mit  dem  Ausgang  des  17.  und  dem  Beginn 
des  18.  Jahrhunderts.  Die  städtischen  Behörden  bezweckten  mit 
ihrer  Einführung  und  Privilegierung  teils  eine  wirkliche  Förderung 
und  Hebung  des  erwachenden  Stadtverkehrs,  teils  wurde  aber 
häufig  auch  der  Sänftenbetrieb  in  den  Dienst  der  sozialen  Idee 
gestellt,  um  dem  Armenwesen  eine  neue  und  nach  Möglichkeit 
dauernde  Einnahmequelle  zu  eröffnen.  So  wurde  unter  der 
Regierung  des  grossen  Kurfürsten  schon  ein  geordneter  Chaisen- 
verkehr in  Berlin  eröffnet.  Xachdem  durch  die  Anlage  des 
Friedrichwerder  und  der  Dorotheenstadt  der  Umfang  Berlins 
so  bedeutend  gewachsen  war,  dass  vornehme  Leute,  besonders 


»)  Sternberg,  S.  2. 

Egerer,  Geographische  Blätter  1906,  Bd.  29,  S.  155. 
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bei  schleclitem  Wetter,  nicht  gern  zu  Fass  die  Strassen  durcli- 
\va  idern  mochten,  wurde  ein  Sänftenträgerinstitut  mit  einem 
Reglement  vom  1.  Januar  1688  eröffnet.  Als  Träger  der  Porte- 
Cliaisen  wurden  hier  die  ärmeren  Franzosen  der  französischen 
Ivdonie,  die  keine  berufsmässige  Ausbildung  erfahren  hatten, 
angenommen.  1703  wurden  die  Sänften  in  Leipzig,  zur  selben 
Ze  t in  Wien  eingeführt.  1705  wurde  in  Dresden,  die  ja  noch 

heute  dem  Namen  nach  bestehende  „Rats-Chaisen-Anstalt“ 

• • 

begründet  0,  deren  Überschüsse  aus  dem  gut  blühenden  Betriebe 
de  • Armenpflege  anheimfielen.  Später  wurden  sie  eingeführt 
in  Frankfuit  a.  M.  im  Jahre  1709,  1717  in  Nürnberg,  1735  in 
Brsslau  und  einigen  anderen  Städten. 

Diese  Anstalten  wurden  entweder  vom  Rate  in  eigener  Regie 
geJübrt,  was  in  Berlin  und  Leipzig  der  Fall  war,  oder  sie  wurden 
einem  Pächter  überlassen;  in  dieser  Weise  gingen  Dresden  und 
Brjslau  vor.  Im  letzteren  Falle  übernahm  s])äter  der  Magistrat 
ebt  nfalls  den  Betrieb  2).  Auch  im  Ausland,  in  den  grossen  Zentren 
zumal,  wurde  diese  Art  des  organisierten  Personentransportes 
ein  geführt,  so  wie  erwähnt  in  Wien,  fernei’  besassen  London 
un  1 Paris  öffentliche  SänftenanstalteiD).  Allerdings  wurde  durch 
dit  Sänften  meist  nur  ein  Einzeltransport  ermöglicht,  weiterhin 
wa'  der  Konsumentenkreis  von  vornherein  ein  äusserst  geringer, 
da  sich  diese  durch  die  Menschenkraft  kostspielige  Transportweise 
uu  • die  wohlhabende  Bürgerschaft  gestatten  konnte.  Die  Be- 
föi  derungspreise  waren  dementsprechend  hohe*)  und  durch  be- 
hö  dliche  Taxen  festgesetzt.  Ihren  Zweck  erfüllten  sie  deshalb 
nu  • ungenügend  und  mit  dem  Fortschreiten  der  Entwicklung 
trat  der  Verkehr  durch  Chaisen  allmählich  ganz  in  den  Hinter- 
gri  nd.  Die  langsame  Beförderungsweise  war  unzureichend,  die 
Mf  nschenkraft  als  Beförderungsmittel  wurde  bald  als  vollkommen 
unzulänglich  empfunden;  mit  der  Erweiterung  des  Konsumenten- 

')  Diese  Anstalt  besteht  noch,  heute  als  Genossenschaft  „Rats-Porte- 
Chi  isenträger“,  dient  aber  kaum  noch  dem  Personentransport. 

')  z.  B.  ging  die  Anstalt  in  Dresden  1729,  24  Jahre  nach  ihrer 
Gründling  in  städtische  Regie  über. 

Strauss,  Carriages  und  Coaches  1912:  Paris  erhielt  1617  ein  Sänften- 
uni ernehmen. 

*)  Stern berg,  S.  2. 
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kreises,  die  naturgemäss  Hand  in  Hand  mit  dem  W'aclisen  der 
Stadt,  mit  der  wirtschaftlichen  Entwicklung  ging,  wich  sie  den 
animalischen  und  dann  den  mechanischen  Kräften. 

Die  Sänftenträger  gingen,  als  sie  mit  der  Zeit  zu  wenig 
beschäftigt  wurden,  allen  möglichen  Beschäftigungen  nach, 
wurden  besonders  Krankenträger,  Transporteure  wertvoller  oder 
schwerer  Gegenstände^);  die  Institute  verloren  damit  ganz  ihre 
eigentliche  Bestimmung  und  gingen  in  der  ersten  Hälfte  des 
1 9.  J ahrhunderts,  einige  früher,  andere  auch  später  (Leipzig  1 886 ) 
meist  von  selbst  ein.  Nur  Dresden  hat  die  Einrichtung  noch 
heute.  Derselbe  Gedanke  der  Personenbeförderung  durch 
Menschenkraft  kommt  heute  zum  Ausdruck  bei  den  ostasiatischen 
Völkern  in  dem  Gefährt  Rikscha  (Yinrikscha)  genannt,  einem 
ein-  oder  auch  zweisitzigen  Wagen,  der  von  einem  Kuli  gezogen 
wird.  In  Japan  vor  allem  ist  dieses  Beförderungsmittel  regel- 
recht dem  öffentlichen  Verkehrzugänglich  gemachtund  organisiert. 
Die  V erwendung  des  Wagens  mit  einer  menschlischen  Kraft 
bedeutet  eine  wesentliche  Verbilligung  und  einen  Fortschritt 
gegenüber  den  Sänften.  Die  Einführung  der  animalischen  an- 
stelle der  menschlichen  Beförderungskraft  zeigt  eine  weitere 
Verbesserung. 

2.  Das  Droschken  wesen. 

a.  Älteres  Mietfulir-  und  Droschken  wesen. 

Die  eigentliche  Bedeutung  des  Mietfuhr-  und  Droschken- 
wesens, das  in  den  Städten  dem  Chaisenverkehr  heftige  Kon- 
kurrenz machen  und  ihn  bald  gänzlich  verdrängen  sollte,  setzte 
gleichzeitig  oder  rasch  nach  der  Einführung  der  Sänften  ein. 
Schon  zu  Anfang  des  17.  Jahrhunderts  wurde  auch  der  Wagen 
dem  öffentlichen  Verkehr  zugänglich  und  das  Mietkutschen- 
wesen kann  man  in  seinen  Anfängen  bis  in  diese  Zeit  in  den 
damaligen  Weltstädten  Europas,  in  London  und  Paris,  vor- 
tinden.  1625  wurden  in  London  die  ersten  Mietkutschen  ein- 
geführt, ohne  viel  Beifall  zu  finden.  Ja,  1635  wird  sogar 
eine  Verordnung  gegen  das  Wagenfahren  erlassen*),  da  das- 

b so  in  Leipzig,  Dresden,  Breslau. 

*)  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1899,  S.  237. 

Egerer,  S.  159. 

Ci  -r 
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sei  )e  dem  Verkehr  des  Hofes  und  dem  allgemeiueu  Verkehr 
Idmlerlich  sei;  163(3  sind  aber  trotzdem  schon  800  Lohn- 
kut  scheu  in  London  vorhanden  gewesen.  I*er  Name  „Fiacre‘‘ 
für  Mietwagen  soll  um  1650  in  Paris  entstanden  sein.  Ein 
rniernehmer  betrieb  das  Lohnfuhrgewerbe  von  einem  Hause 
am,  das  mit  dem  Schutzbild  des  heiligen  Eiacrius  geschmückt 
wa  '.  Gegen  die  Einführung  der  Lohnwagen  erhob  sich  sogar 
no(  h hin  und  wieder  Einspruch:  so  hob  Amsterdam  1663  den 
Be  rieb  von  Lohnfuhrwerken  wieder  auf,  um  die  städtischen 
Stiassen  nicht  ruinieren  zu  lassen!  Der  Erfolg  dieses  Er- 
las ;es  soll  allerdings  sehr  gering  gewesen  sein.  Um  dieselbe 
Ze  t wurden  die  Wagen  schon  besser,  z.  B.  mit  Glasfenstern 

9 9 

am  gerüstet.  Überhaupt  zeigen  die  Abbildungen  der  ersten 
..Droschken"  eine  fast  prunkvolle  Eleganz^),  recht  im  Gegen- 
satz zu  der  bisweilen  heute  vorkommenden  Ausstattung.  Sie 
wu  -den  zwar  anfänglich  meist  nur  von  den  Vornehmeren  be- 
nuizt,  schliesslich  aber,  da  sie  im  Verhältnis  wesentlich  billiger 
wi(  die  Sänften  beförderten,  weiteren  Kreisen  zugänglich.  Jn 
Deutschland  finden  sich  die  Fiaker,  unter  denen  allgemein  mit 


zwi'i  Pferden  bespannte  Kutschen  zu  verstehen  sind,  um  1740 
zini’st  in  Berlin.  Eine  ,, Fiakerzunft’‘  hatte  hier  ein  könig- 
licl  es  Privileg,  Fiaker  aufzustellen,  verliehen  bekommen.  Ihre 
Za  il  betrug  1760  36  AVagen.  Auch  in  Dresden  wurde  1766 
duich  den  Kat  der  Versuch  unternommen,  sie  einzuführen. 
Die  Einrichtung  erlangte  aber  hier  nur  recht  wenig  Bedeutung; 


die  W agen  standen,  nach  Berichten  aus  damaliger  Zeit,  tage- 
lang unbenutzt,  wohl  aus  dem  Grunde,  weil  es  die  A^'erkehrs- 
be(  ürfnisse  noch  nicht  erforderten.  In  Berlin  konnte  sich 
die  Einrichtung  in  genannten  kleinem  Masse  bis  1795  halten, 
in  Dresden  wurde  noch  im  .Jahre  ihrer  Gründung  ihre  Ein- 
zie  lung  bewerkstelligt.  In  anderen  grossen  deutschen  Städten  be- 
sta  ulen  zu  dieserZeit  ähnliche  Einrichtungen  mit  mehr  oder  weni- 
ge! Erfolg.  Das  Ausland,  voran  London,  Paris,  AVien,  waren  bei 
ilir?r  damaligen  Ausdehnung  bald  iin  Besitze  von  grösseren 
,,F  akeranstalten“.  Den  eigentlichen  allgemeinen  Beginn  des 
Alii-tfuhrwesens  kann  man  in  Deutschland  ungefähr  auf  181 5 an- 


6 Nach  Stichen  Jan  van  de  Velde’s. 
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setzen:  in  Berlin  wurden  um  diese  Zeit  die  ersten  einsjiännigen 
Wa  gen,  die  Droschken,  neben  den  Fiakern  eingeführt,  in  Dresden, 
Hamburg,  Breslau  1819,  1839  in  Potsdam,  Frankfurt  a.  AI., 
Aachen  u.  a.;  Leipzig  erhielt  1841  eine  Fiaker-  und  Drosch- 
kenanstalt. Nachdem  häufig  das  Monopol  für  einen  einzelnen 
Besitzer  bestanden  hatte,  in  Berlin  hatte  1814  der  Pferdehändler 
Alortier  ein  Privileg,  in  Frankfui  t a.  AI.  ein  Unternehmer  namens 
Kessler,  zuweilen  auch  gleich  von  Anfang  an  mehrere  Unter- 
nehmer konkurrierten,  wurden  die  Privilegien  um  die  Alitte 
des  19.  Jahrhunderts  aufgehoben  und  freie  Konkurrenz  trat 
ein.  Nach  erlangter  Konzession  von  Seiten  des  Alagistrats 
oder  Polizeiamtes,  im  Besitze  des  in  den  meisten  Städten  vor- 
geschriebenen Fahrerlaubnisscheines,  um  Sicherheit  im  Fahr- 
dienst und  auf  den  Strassen  einigerniassen  zu  gewährleisten, 
konnte  jeder  das  Fuhrwerk  betreiben,  ln  ..freiwilligen  Fiaker- 
anstalten“, „Fiakervereinen“,  waren  die  Unternehmer  dieses 
neuen  Zw^eiges  des  Fuhrgew'erbes  organisiert.  In  Leijizig 
nannte  sich  der  1841  erfolgte  Zusammenschluss  der  21  Droschken- 
kutscher: A'erein  für  Droschkenunternehmung  für  Leipzig  und 
dessen  nächste  Umgebungen^).  Die  Taxen  waren  Zeittaxen 
und  in  den  A'erordnungen  recht  genau  festgelegt.  Neben 
dem  organisierten  Fiaker-  und  Droschkenw^esen  bestand  das 
Lohnfuhrgewerbe  in  fast  allen  Städten;  ihre  Angehörigen  trach- 
teten jedoch  danach,  unter  die  erst  ere  Einrichtung  aufgenommen 
zu  w'erden.  was  ihnen  z.  B.  in  Leipzig  1868,  nachdem  das 
Privileg  des  Fiakervereins  beseitigt  war,  gelang. 

Der  Gebrauch  der  zweispännigen  Fiaker  trat  mit  der 
Entwicklung  bald  zugunsten  der  einspännigen  Droschken  zurück. 
Die  Bespannung  mit  zwei  Pferden  wuir  entschieden  zu  kost- 
spielig, um  den  Betrieb  rentabel  zu  gestalten.  So  sind  ja  auch 
die  Fiaker  bei  uns  in  Deutschland  im  Allgemeinen  verschwunden 
bis  auf  einige  wenige,  wenn  wir  so  sagen  wollen  luxuriöse  Best!* 
in  einzelnen  grossen  Fremdenstädten-),  so  in  Dresden,  wo  sie 
noch,  nach  Zeittaxe  fahrend  in  einer  Zahl  von  100  AVagen 
dem  Verkehr  bereit  stehen.  Im  Ausland,  in  den  grossen 

0 Ein  typisches  Reglement  ist  nachfolgend  in  dem  von  Aachen  aus 
dem  Jahre  1839  gegeben. 

Wilh.  Stieda,  Handel  und  Verkehr  in  Dresden  1909,  S.  IG. 
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Hauptstädten,  Wien  u.  a.,  blüht  das  Fiakerweseii  noch  heute. 
HjI)(  ntalls  verschiedene  Arten  von  Wagen  existieren  in  London: 
die  zweirädrigen  „hansoms“  und  die  eigentlichen  Droschken. 

b.  I.  Heutige  Terhältnisse.  Taxametereinführung. 

Eine  wesentliche  Verbesserung  zeigte  sich  in  der  Einführung 
des  Taxameters.  Sie  geschah  allgemein  Ende  der  80er  und 
An  ang  der  90er  Jahre  vergangenen  Jahrhunderts,  zuerst  in 
Ha  nburg  1884,  in  Leipzig  1896.  Die  bis  dahin  bestehende 
Zei  faxe  mit  iliren  Modifikationen,  Einteilung  in  Fahrtbczirke 
u.  . machte  der  einzig  richtigen  Berechnung  nach  der  durch- 
fah  enen  Strecke  Platz.  Der  Gebrauch  der  Taxameter^)  ver- 
bre  tete  sich  rasch.  In  52  deutschen  Städten  über  50000 
Eimvoliner  befanden  sich“): 


gewühnl.  Droschken 

Taxameter 

1900 

6992 

8478 

1905 

3474 

12081 

1908 

2253 

118829 

Es  bildeten  sich  damit  nunmehr  zwei  Klassen:  die  I.  Klasse, 
mit  Taxameter  fahrende  Halbchaisen  (im  AVinter  als  Coupe 
fahrend)  und  die  II.  Klasse,  die  die  alte  Droschkenform  bei- 
beh  ilten  und  mit,  häufig  auch  ohne  Fahrpreisanzeiger  fahren. 
Fn  len  meisten  Städten  bestehen,  wie  in  Ijeipzig,  nur  Taxa- 
metärdroschken  I.  und  FI.  Klasse,  sehr  viele  Städte weisen 
abe  • noch  die  alten  nach  Zeit  fahrenden  Droschken  auf,  zumal 
klei  lere  Städte,  in  denen  sie  ja  häufig  die  einzigen  organisier- 
ten Verkehrsmittel  sind.'’’) 

FF.  Entwicklung  während  Entstehung  der  Omnibusse 

und  Pferdebahnen. 

Die  Einführung  neuer  Beförderungsmittel  machte  sich  nach 
1851  mehr  und  mehr  nötig;  vor  allem  entstand  die  Forderung 

0 In  Hamburg  auch  anfangs  Taxanome  genannt. 

0 Statist.  Jahrbuch  deutscher  Städte  1912. 

b Die  Abnahme  der  Taxameter  im  Jahre  190H  ist  zu  erklären  aus 
der  mormen  Zunahme  und  Vermehrung  der  Motordroschken. 

Statist.  Jahrb.  deutscher  Städte  1913. 

•"')  In  den  kleineren  Badeorten  z.  B.  denen  um  Leipzig,  in  Naunhof, 
Lau;  igk  stehen  Droschken  ohne  Fahrpreisanzeiger  mit  den  alten  Zeit- 
taxe iblatt  versehen,  bereit. 
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nach  Mitteln  zur  Bewältigung  des  Massenverkehrs,  die  in  der 
Einführung  zunächst  von  Omnibussen  und  dann  derjenigen  der 
Strassenbahnen  ihre  Befriedigungfaud.  Diese  neuen  Beförderungs- 
mittel haben  mit  ihrer  Einführung  eine  starke  Bückwirkung 
auf  das  Droschkenwesen  gezeigt.  Nicht  nur  eine  Abnahme  im 
Verhältnis  zur  Einwohnerzahl  ist  festzustellen,  sondern  häufig 
eine  absolute 0-  Die  [rrsachen  liegen,  neben  der  Ausbreitung 
der  Massenverkehrsmittel,  zweifellos  in  der  dadurch  sich  ver- 
schlechternden Lage  dieses  Gewerbes,  wovon  wir  später  noch 
hören.  Mit  der  zunehmenden  Bewohnerzahl  einer  Stadt  wächst 
das  Bedürfnis,  sich  der  vorhandenen  A^erkehrsmittel  zu  be- 
dienen, das  gibt  wieder  Anlass,  zu  ihrer  A'ermehrung  und  Er- 
weiterung, wodurch  von  neuem  andere  Benutzer  ihnen  zugeführt 
werden:  besonders  kommt  den  weniger  Bemittelten  zum  Be- 
wusstsein, mit  der  Zeit  haushälterisch  umzugehen,  wenn  ihnen 
reichliche  und  billige  Fahrgelegenheit  geboten  wiixDj,  Solange 
noch  Droschken  und  Mietwagen  allein  den  Verkehr  in  den 
Strassen  der  Städte  vermittelten,  war  seine  grössere  Entwick- 
lung nicht  möglich;  mit  der  Einführung  der  Massenverkehrs- 
mittel begann  eine  Änderung  des  städtischen  Verkehrslebens 
einzutreten.  Zwischen  der  Zahl  der  Droschken  und  der  AVohl- 
babenheit  derEinwobnersebaft,  sowie  dem  Umfange  des  Fremden- 
verkehrs in  den  einzelnen  Städten  ist  meist  ein  enger  Zusammen- 
bang  zu  finden.  Man  braucht  nur  die  Zahlen  einer  Fremdenstadt 
vom  Bange  Berlins,  dann  Dresden,  Leipzig.  Cöln  u.  a.  mit 
denen  annähernd  gleich  grosser  Städte,  wie  Chemnitz,  Essen, 
Bochum,  Gelsenkirchen  mit  ihrer  Arbeiterbevölkerung  zu  ver- 
gleichen, um  den  Beweis  hierfür  zu  erbringeiU).  Die  wenigen 

')  Statistisches  Jahrbuch  deut, scher  Städte  1888—1913. 

9 W.  Stie.da.  a.  a.  O.  S.  26. 

9 Statist  .Jahrbuch  deutscher  Städte,  1913. 


1910  hatte: 

Droschken 

Motordroschken 

Berlin 

4620 

1049 

Chemnitz 

56 

11 

Cüln 

349 

37 

Dresden 

555 

30 

Essen 

40 

23 

Leipzig 

511 

34 

Bochum 

9 

1 

Gelsen  kirchen 

9 

1 
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wolilhabenden  Einwoliner  solcher  Städte  haben  häiiiig  genug 
eigenes  Fuhrwerk  und  ])enutigen  nicht  des  litientlichen. 


Autodroscliken. 


Im  Droschkengewerbe  tritt  neuerdings  die  motorische  Be- 
triebsweise mehr  und  mehr  hervor  und  es  macht  sich  schon  eine 
mei  kliche  Verschiebung  zugunsten  der  Ivral’tdroschke  geltend. 
Da;  Bedürfnis  nach  rascher  A'erkehrsvermittlung  nimmt  immer 

o 


mehr  zu.  insbesondere  abei-  beim  öttentlichen  J^hihrwerk,  Die  Ab- 
sch  iffung  der  Pferdedroschken  besonders  deijenigen  II.  Klasse 
ist  mit  dem  Aufkommen  der  IMotordroschken  vielerorts  in  Durch- 
fül  rung  begriffeiD)-  Das  Z(dtalter  des  Automobilismus  wurde 
ein  jeleitet  durch  die  Erfindung  der  Explosionsmotore;  die  schon 
vor  ler,  namentlich  in  England  und  Ih^ankreich  verwendeten 
Da  upfaiitomobile,  u.  a.  brachten  es  nicht  zu  uennenswerten  Er- 
folgen-).  Die  Erfindung  des  Pneumatiks  durch  den  Engländer 
W.  Thomson  und  vor  allen  die  Kamen  Daimler  und  Benz  als 
der  eigentlichen  Erfinder  brauchf)arer  Autoinobilmotoren  genügen 
hie  • wohl  anzuführen.  Die  Ausbreitung  dieses  neuen  Beför- 
dei  ingsmittels  erfolgte  mit  dem  Ausbau  des  neuen  Tndustrir'- 
zw(iges  sehr  rasch:  1899  taucht  im  Strassenbild  von  Berlin  die 
ers  e Benzintaxameterdroschke  auf;  daneben  fanden  auch  bald 
Elektromobile,  wegen  ihrer  leisenFahrt  Anwendung.  Kurz  vorher 
waien  in'  Stuttgart  4 Taxametermotordroschken  eingestellt  und 
bet  heben  worden.  Pngebeuer  rasch  entwickelte  sich  aus  den 
kle  neu  Anfängen  das  lieute  blühende  Motordroschkenwesen, 
dei  i wohl  die  nächste  Zukunft  gehört.  Venn  wir  die  Ent- 
wic<lung  in  Deutschland  verfolgen,  finden  vir  folgendes"’): 


i . 

'2 

1 

1 

3. 

Ge  vöhn 

1.  Droschken 

Taxameter 

Motordroschken 

] 900 

löüÖG  1 

850.5  (in  26  Städten)! 

27 

1901 

15510  ' 

8901  ( ,.  28  ,, 

/ 1 

j 39 

1 902 

15738  1 

9735  ( .,  32  „ 

)! 

41 

1 903 

16173 

! 9327  (,.  34  .. 

)| 

42 

] 904 

15937 

11541  (,.  35 

) 

148 

1 905 

15579 

12099  ('  ..  36  ,. 

) 

319 

1908 

2 253 

,11882  ( ..  36  .. 

1517 

9 In  Berlin  schon  (lurchgeführt,  1913  in  Leipzig  begonnen. 

-)  Brauns  8portlexikon. 

9 Statist.  .Jahrbuch  deutscher  Städte  1912.  Rubrik  1 und  3 ent- 
halten die  Zahlen  aus  52  Städten  mit  über  50000  Einwohnern. 
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In  seiner  rechtlichen  Stellung  untersteht  das  Droschken- 
wesen nach  ^ 37  der  Gewerbeordnung  der  jeweiligen  Ortsbe- 
hörde. Von  ihr  ist  die  Konzession  zum  Betriebe,  FMhrerlaub- 
nisschein  u.  a.  einzuholen.  Ferner  hat  nach  ij  70  die  Polizei- 
behörde das  Hecht,  im  Einverständnis  mit  der  Gemeindebehörde 
die  ihdirpreise  festzustellen,  ebenso  die  Fahrtbezirke  u.  a.  in. 


4.  Preisbildung-, 

Die  Unzulänglichkeiten  der  Zeit-  und  Zonentaxen  waren 
durch  die  Einführung  der  Taxameter  nahezu  vollständig  be- 
hoben worden.  Bei  dem  Taxameter  kommt  im  wesentlichen 
ein  Entfernungstarif  mit  gleichbleibenden  Einheitssätzen  unter 
Ausscheidung  einer  teureren  Grundstrecke  zur  Anwendung, 
abgestuft  in  Innen-  und  Aussenbezirke;  ferner  wird  die  Zahl 
der  Personen  wie  auch  der  Gepäckstücke,  die  Zeit,  ob  Tag- 
oder Xachtfahrt,  berücksichtigt.  So  ist  bei  den  Berliner 
Pferdedroschken  die  Grundgebühr  auf  70.  bei  den  Kraftdrosch- 
ken auf  80  Pfg.  bemessen.  Dafür  ist  zu  leisten: 


1.  von  den  Pferdedroschken 


bei  Tag 

im  Innenbezirk* 

bei  1 —2  Fahrgästen 
800  m 

bei  3 - 4 Fahrgästen 
600  m 

r?  1', 

„ Aussenbezirk 

600  m 

600  m 

,,  Nacht 

..  Innenbezirk 

400  m 

400  m 

„ Aussenbezirk 

400  ni 

300  m 

2.  von  den  Kraftdroschken 


bei  1 — 2 Fahrgästen  ' 

bei  3 — 4 Fahrgästen 

bei  Tag  im  Innenbezirk 

600  m 

400  m 

,.  ,.  „ Aussenbezirk 

400  m 

400  in 

„ Nacht  ,,  Innenbezirk) 
,,  ,,  „ Aussenbezirk) 

400  m 

1 

400  m 

(*  Innenbezirk  ist  der  Landespolizeibezirk  Berlin.) 


Der  Streckensatz  für  die  Entfernuugseinheit  ist  10  Pfg. 
und  setzt  ein,  wenn  die  bozeichnete  Grundstrecke  überschritten 
wird.  Die  metrische  Entfernungseinheit  wiederum  ist  ver- 
schieden bemessen: 
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für  Pferdedroschkeii 


bei  1—2  Fahrgästen 

bei  3 -4  Fahrgästen 

bei  Tag  im  In  neu  bezirk 

400  m 

300  m 

,,  ,.  Aussenbezirk 

300  m 

! 300  m 

..  Nacht 

200  m 

j 300  m 

für  Kraftdroschken 

bei  1 — 2 Fahrgästen  i 

bei  3 — 4 Fahrgästen 

bei  Tag  im  lunenbezirk 

300  m 

200  m 

,,  ,.  ,,  Aussenbezirk 

200  m 

200  ni 

,.  Nacht 

200  m 

200  m 

Eiu  weiteres  Beispiel  mögen  die  Leipziger  Tarifverhältuisse 
seil  ; es  wird  gefordert  für  Kraftdroschken: 


l»is  DOOmAVegstrecke  TOPfg.  bis  450m  TOPfg.  1 bis  300m  70Pfg. 
je  A eitere  300  m . . 10  ,,  je  225  „ 10  ,,  ! i'e  150  „ 10  „ 


für  1 — 2 Personen  3 — 4 Personen  1 — 4 Personen 

am  Tage  im  Iimenbezirk.  1.  Am  Tage  im 

, Aiissenbez.;  2.  für 
Fahrten  von  und 
nach  d.  Een n bahn; 
3.  Nachts, 

Dabei  ist  noch  vorgesehen  Zuschlag  bei  Mitnahme  von 
Hu  id  en  und  Gei»äck. 

Für  die  Pferdedroschkeii  I.  und  II.  Klasse  sind  die  Tarife 
hilf  ger: 


Droschken  I.  Klasse: 

12  Personen 

bis  800  m 70  Pfg. 
je  400  m 10  „ 

3 — 4 Personen 

bis  600  m 70  Pfg. 
je  300  m 10  ,, 

1 1 — 4 Personen 

l»is  400  ni  70  Pfg. 

j(i  200  ni  10  „ 

1.  Aussenbezirk 

2.  Nachts 

Am  Tage  im  Innenbezirk 

Droschken  I J,  Klasse : 

1 — 2 Personen 

bis  800  m 50  Pfg. 
je  100  m 10  ,,  i 

i 

3 4 Personen 

bis  600  m 50  Pfg. 
je  300  m 10  ,, 

1 — 1 Personen 

bis  400  m 50  Pfg. 
je  200  m 10  Pfg. 

1.  Aussenbezirk 

2.  Nachts 

Am  Tage  im  Innenbe/.irk 

i 


( 


07  

Eine  Berechnung  nacli  der  Zeit  finden  wir  in  Deutsch- 
land noch  bei  den  Fiakern;  in  Dresden  wird  gefordert  für: 


1--2  Personen 

bis 

15  Minuten 

2.-- 

1 —2 

15- 

-30 

3.— 

3 5 

15 

3.-- 

3 — 5 

15- 

-30 

4. 

Unsre  allgemeinen  Beobachtungen  linden  wir  durch  diese 
Beispiele  bestätigt;  dass  Berlin  niedrigere  Sätze  aufweist  wie 
andere  Städte,  ist  leicht  aus  der  dort  überaus  starken  Be- 
nutzung der  Droschken  zu  erklären,  wie  sie  vielleicht  anders- 
wo nicht  in  dem  Masse  auftritt.  Durch  billigere  Preise  kann 
eine  stärkere  Benutzung  herbeigeführt  werden,  die  im  End- 
resultat dasselbe  wie  höherer  Tarif  und  geringere  Inanspruch- 
nahme erzielt. 

5.  Entwicklung  im  Ausland. 

A^on  ausserdeutschen  Städten  seien  hier  Petersburg,  Wien, 
Paris,  London  erwähnt.  St.  Petersburg  besitzt  (1911;  ungeiähr 
23000  öffentliche  Fuhrwerke, die  sich  aus  den  einspännigeuDrosch- 
ken  („Iswoschtschik“)  für  zwei  Personen,  mit  Zeittarifen  und  aus 
Taxameter-  und  Alotordroschken  zusammensetzeu.  Die  A’erhält- 
nisse  im  übrigen  Reich  entsprechen  dem  kulturellen  Stand  der 
einzelnen  Städte,  jedoch  ist  das  Fuhrwesen  der  Iswoschtschik 
wohl  allgemein  im  europäischen  Russland  verbreitet,  ln  AA'ien 
finden  wir,  wie  schon  erwähnt,  noch  eine  starke  Ausbreitung 
des  Fiakerwesens,  das  1909:  1003  Fiaker  neben  1806  anderen 
Droschken  umfasste.  Das  Pariser  Droschkeiiwesen  ist  nach 
Art  des  unsrigen,  Taxameter-,  Pferde-,  wie  Alotordroschken. 
eingerichtet.  Hier  sind  die  „AVilden"  (Nichtorganisierten),  voi- 
tures  de  grande  reuiise  genannt,  die  keine  festen  Tarife  haben, 
sehr  zahlreich.  London  weist  1910  insgesamt  einen  Droschken- 
bestand von  11121  AVagen  auf,  die  sich  verteilten  auf  die 
Pferdedroschken  mit  4724  und  Autodroschken  mit  6397.  Ohne 


jegliche  Bedeutung  ist  das  Droschkeuwesen  für  den  A’erkehr, 
wie  auch  das  noch  zu  schildernde  Omnibuswesen,  in  Nord- 
Amerika. 
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i>.  Die  wirtscliaftliehe  Lage  im  Droschkengewerbe. 

Die  Art  des  Betriebes  ist  lieute,  wie  selion  früher  in  den 
meisten  Fällen  der  Zwergbetrieb,  d.  b.  der  Besitzer  eines  Drosch- 
ke ifnhrwerkes  ist  in  einer  Person  zugleich  Droschkenfübrer. 
D;  neben  kommt  wohl  häutig  vor,  dass  der  Besitzer  sich  noch 
einen  Kutscher  hält,  mit  dem  er  wechselseitig  das  Fuhrwerk  Tag 


un  l Nacht  betreibt.  Zwei  Pferde  sind  hierbei  natürlich  notwendig. 
Di'  wirtschaftliche  Lage  dieser  Droschkenhesitzer  ist  nach  den 
au:  Leipzig h,  Dresden ‘h,  Frankfurt  a.  M.'L  l^seii'’),  München-®), 
Bei'linh  vorliegenden  Nachrichten  eine  dürftige.  Den  Beruf 
eines  Droschkenführers,  mag  er  selbstfabrender  Besitzer  od(;r 
Kl  tscher  sein,  drückt  die  überlange  Dauer  der  Arbeitszeit.  Er  er- 
foi  lert  wirklich  persönliche  Hingabe  in  ethisch  imerlaubtein 
Mji  sse,  mit  fast  völligem  Verzicht  auf  persönliche  Freiheit,  auf 
kö  [lerliche  und  geistigeErfrisclmng,  auf  höhere  Genüsse-^).  14 — 16 
Sti  nden  Dienst  entfernen  den  Droschkenführer  täglich  vom 
Hause.  An  sich  ist  die  Tätigkeit  körperlich  nicht  sehr  an- 
str  'iigend.  (h'im  nicht  die  ganze  Zeit  wird  auf  Fahrten,  sondern 
ein  guter  Teil  an  den  Stationsplätzen  verbracht,  wo  er  ledig- 
lich mit  der  Wartung  des  Pferdes  beschäftigt  ist.  Jedoch  die 
überlange  Dauer,  das  häutige  Warten  bei  schlechtem  AVetter,  bei 


dei  i oft  genug  die  AA'irtshäuser  aufgesucht  werden,  führen  zu  einer 
gesundheitlichen  und  wirtschaftlichen  Zerrüttung.  In  keinem 
Ve  -hältnis  zu  den  überlangen  Arbeitszeiten  stehen  die  Ein- 
kommen dieser  kleinen  Eigenspänner,  ferner  das  unverhältnis- 
mä^sig  hohe  Anlagekapital  und  die  laufenden  Ausgaben ö)'>). 

Sozial  und  wirtschaftlich  beachtlich  ist.  dass  Kutschei- 
um,  Dienstherren  auf  gleicher  Stufe  stehen.  Eine  gewisse  Zen- 
tra  isation  würde  sehr  zweckmässig  sein  und  eine  A'erbesserung 
dei  wirtschaftlich  misslichen  Lage  bedeuten.  GemeinsamerFutter- 


ein  vauf,  Einkauf  der  Geschirre,  der  Kleidung  u.  s.f.  würden  eine 


p Sternberg,  S.  29. 

■)  GrOft&iiiann,  S.  9. 
h Sehr.  d.  Ab  f.  S.  Bd.  99. 

Ü Sehr.  d.  V.  f.  S.,  ßd.  99,  B.  301. 

■’')  Sternberg,  S.  32. 

'b  Die  durchschnittliche  jährliche  Bruttoeinnahme  einer  Droschke 
1.  blasse  wird  für  Berlin  auf  3600.-  angegeben,  Reingewinn  ist  dabei 
190). — ; ein  Kutscher  erhält  jährlich  an  Lohn  ca.  17.50. — . 
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\ erringerung  der  Unkosten  herbeiführen.  Zur  \ ertretung  ihrer 
Interessen  und  Förderung  der  wirtschaftlichen  Lage  sind  die 
Droschkenfuhrwerksbesitzer  iu  A’erbänden  lokaler  Art  organi- 
siert, die  in  einem  Reichsverband  zusammengefasst  sind.  Diese 
unterhalten  gemeinsame  Fürsorgeeinrichtungen  aller  Art.  I nter- 
stützungskassen  bei  A'erlust  des  Pferdes,  Sterbekassen  der 
Mitgliedern,  a.m.  Als  ausreichend  keinnen  sie  freilich  bei  weitem 
nocli  nicht  angesehen  werden. 

Der  Kleinbetrieb  ist  in  neuerer  Zeit  zurückgedrängt  durch 
den  Fuhrwerksunternehmer  in  grösserem  wie  grösstem  Stile, 
vereinzelt  auch  durch  aktiengesellschaftliche  Betriebsweise,  z.  B. 
in  Berlin  und  Bremen.  Die  Tendenz  zur  Bildung  von  grösseren 
und  Grossbetrieben  ist  erklärlich:  1.  an  den  Ausgaben,  nament- 
lich an  der  Stallmiete  und  den  Futterkosten  wird  erheblich 
gespart.  In  den  grossen  Betrieben  fahren  durchweg  Tag-  und 
Nachtdroschken,  sodass  immer  nur  die  eine  Hälfte  der  Pferde 
den  Stall  braucht,  dieser  jedoch  durchwärmt  bleibt,  was  für 
die  Gesundheit  der  Tiere  wesentlich  ist.  Es  kann  also  ein 
entsprechend  kleinerer  Stall  genommen  werden.  2.  Die  grösseren 
Unternehmer  können  sich  besseres  Betriebsmaterial  leisten, 
während  den  kleinen  Fuhrherren  häulig  das  Kapital  für  A'er- 
bessernngen  fehlt.  3.  Ungünstige  Zeiten  überstehen  die  grösseren 
Betriebe  zweifellos  besser  als  kleine.  Der  Reingewinn  mag  bei 
einer  einzelnen  Droschke  sehr  klein  sein,  bei  einer  Anzahl 
Droschken  ist  er  völlig  hinreichend,  um  einem  Unternehmer 
noch  eine  gute  Existenz  zu  ermöglichen.  4.  Die  Arbeitsteilung  ist 
im  Grossbetriebe  mehr  entwickelt.  Zweifellos  ist  in  diesem 
Gewerbe  die  Ausl)reitung  des  ünternehmertums  im  Hinblick 
auf  die  missliche  Lage  im  Kleinbetriebe  zu  begrüssen,  wenn 
bei  diesem  nicht  andere  AVege,  erwerbs-  und  wirtschaftsgenossen- 
schaftlicher Zusammenschluss  der  Kleinunternehmer,  einge- 
schlagen werden. 

Im  Anschluss  hieran  kann  ich  nur  wenig,  da  bis  jetzt 
Material  so  gut  wie  nicht  vorhanden  ist,  über  die  Lage  im 
deutschen  Kraftdroschkengewerbe  berichten:  sie  wird  bei  den 
Einzelbesitzern  als  ebenfalls  keine  sehr  günstige  geschildert. 
Im  übrigen  ist  nach  Erkundigungen  in  Leipzig,  Dresden,  Berlin, 
besonders  auch  im  Ausland,  die  aktiengesellschaftliche  Unter- 
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nel  iiuing  eingebürgert,  was  ja  wegen  der  enorm  hohen  Anlage- 
niK  Betriebskosten  leicht  erklärlich  ist^.  Beachtenswert  ist  hierbei 
die  Lage  der  angestellten  Kraftdroschkenfidirer.  Die  Lohn- 
nnc  Arbeitsverhältnisse  sind  sehr  verschieden,  im  Allgemeinen 
kai  n ihre  Lage  nicht  als  glänzend  bezeichnet  werden.  Über- 
lan  Arbeitszeit,  12—14  Stunden,  nicht  immer  im  Einklang 
mit  dem  A erdienst  stehend,  bieten  noch  zahlreiche  verbesseriings- 
bec  ürftige  Angriffspunkte  -). 

Die  Benutzung  der  Droschken  ist  nicht  zahlenmässig  all- 
gemein festzustellen;  höchstens  lässt  der  Bahnhofsdienst  durch 
die  Markenausgabe  in  den  einzelnen  Städten  einen  gewissen 
zahlmässigen  Nachweis  zu^j^). 

p Die  Betriebe  lassen  sich  in  drei  Gruppen  tdlen: 

1.  1 leinbetriebe  bis  zu  4 Wagen  und  10  Angestellten; 

2.  Ä ittelbetriebe  bis  zu  20  Wagen  und  50  Angestellten; 

3.  ( rossbetriebe  mit  mehr  als  20  Wagen  und  50  Angestellten. 

Der  grösste  Berliner  Autodroschkenbetrieb  die  „Automobil-Betriebs- 
ges(  llschaft‘'  beschäftigt  ca.  400  Angestellte  bei  90  Wagen. 

")  Courier  16.  Okt.  1910. 

Die  Lohn-  u.  ArbeitsverhUltni.-se  derKraftdroschkenfültrer  in  einigen  Städten: 


P'ester 

I Tagelohii 

1 1 

( 

i Von  der 
tägl.  Ein- 
nahme er- 
[ halten 

Durchschn.  Wochen- 
verdienst incl  % 
erreichen 

im  Gross-  j im  Klein- 
betrieb betrieb  | 

Durchschn. 

Arbeitszeit 

Stunden 

1 

i 

i 0 

1 '0 

M 

Bor  in 

1.5U 

25 

40.--  I 

40  - 

11 

Diiti  ?eldorf 

2.-  - 1 

10 

24.50 

— 

12 

Hai  nover 

2.—  1 

5 

21.— 

— 

14 

Cöli 

2.—  1 

10 

25.— 

— 

? 

L‘i|  zig 

— 

— 

30.— 

9 

* 

Mül  dien 

1 .50  ! 

10 

28.— 

31.— 

11 

ln  München  mussten  .sich  die  Fahrer  den  angeführten  Lohn  durch 
hartnäckige  Streiks  erkämpfen.  Auch  in  Cöln  fanden  zwecks  Lohnauf- 
bess  jrung  schon  einige  Kämpfe  statt,  ln  Dü.'Seldorf  werden  von  den  Fahrern 
300  — , in  Hannover  100.  , in  Cöln  50. — M.  Kaution  verlangt,  wovon 

Rep  iraturen  und  Beiriebsiinkosten  usw\  zuweilen  abgezogen  werden. 

*)  W.  Stieda,  a.  a.  O.  S.  26:  zeigt  für  Dresden,  dass  1907/08  mit 
den  vorhandenen  21  Autodroschken  im  Jahre  154000  bezw.  216000  Per- 
sone q befördert  worden  sind. 

ff  ln  Berlin  wurden  an  allen  Bahnhöfen  1864:439984,  1880:515491, 
1891  : 538379  Marken  insgesamt  verausgabt.  Die  geringe  Zunahme  von 
188(  — 1895  zeigt  den  grossen  Einfluss  der  Massen verkehrsmitld,  die  hier 
seit  1865  hinzutreten. 
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Den  Droschken  in  beiderlei  Gestalt  kommt  im  ganzen  ein 
gewisser  Teil  des  städtischen  Verkehrs  zu.  Ihre  Benutzung 
bleibt  ja  eine  immerhin  individuelle,  auch  können  sie  infolge  der 
höheren  Kosten  nicht  jedernf^j^zur  A^erfügung  stehen;  neben 
der  Massenbeförderung  wird  das  Fuhrwerk  für  2—4  Personen 
jedoch  nötig  bleiben.  Es  spielen  hier  die  verschiedensten 
Momente  mit:  einmal  die  Abneigung  mancher  Kreise,  das 
populäre  Institut  des  Omnibus  oder  der  Strassenbahn  zu  benutzen, 
wie  auch  die  Notwendigkeit,  die  Droschken  bei  irgendwelchen 
Anlässen  benutzen  zu  müssen. 


1.  Die  Omnibusse. 


Neben  der  Droschke  entstand  zuerst  als  Massenbeförde- 
ru  igsmittel  der  Pferdeomnibus,  ein  Personeufahrwerk,  das  auf 
be  :timmten  Linien,  mit  gewisser  Regelmässigkeit,  häutig  nach 
eil  em  Fahrplan,  verkehrt.  Während  die  Droschke  nur  auf 
Ib  Stellung  fährt,  hat  der  Omnibus  seine  festgeregelten  Fahrten, 
dit  er  mit  und  ohne  Fahrgäste  ausführt  und  die  Aufnahme 
vo  1 Mitfahrenden  erfolgt  nur  an  bestimmt  bezeichneten  Halte- 
st! Heil.  Dieser  Pferdeomnibus  entsteht,  nachdem  er  zuerst  schon 
eil  mal  vorübergehend  in  Paris  1662  aufgetaucht  war,  in  dieser  : 

St  idt  und  in  London  in  den  20er  Jahren  des  19.  Jahrhunderts f). 

Ei  konnte  eben  das  Bedürfnis  der  Massenbeförderung  sich  erst 
fülilbar  machen,  michdem  die  städtische  Bevölkerung  eine  ge- 
wi  ;se  Grösse  erreicht  hatte,  die  Wohnliezirke  sich  ausweiteten 
uikI  der  Verkehr  in  Vororte  und  Aussenbezirke  einer  Stadt  eine 
ge  visse  Regelmässigkeit  und  Gleichmässigkeit  aufwies.  Bis  zur 
Pi  .ifülirung  der  Strassenbahnen  Avaren  die  Omnibusse  das  einzige 
M ttel,  um  Minderbemittelten  eine  Beförderung  zu  ermöglichen. 

Si  ‘ haben  vor  dieser  Zeit,  also  etwa  1840-1870  einen  starken  Auf- 

sc  iwung  und  eine  Zeit  der  Blüte  gehabt  und  ihre  Bedeutung  war  i 

deiimemäss  eine  grosse.  Fs  Avar  ebenso  innerer  Stadt-  Avie  voi' 

allem  Aussenortsverkehr  („Tonvagen“)-),  z.B.  zAvischen  beliebten 

A isHugsorten  und  einer  Stadt^j.  Daneben  Avar  die  Bedeutung 

des  Innenverkehis  nicht  zu  unterschätzen.  In  Dresden  schuf 

dei-  „Omnibusverein'-  seit  1836  ein  gut  ausgebildetes  Ver- 

kelirsuetz,  das  1875,  avo  die  Konkurrenz  der  Strasseubahn  so 

ül  ermächtig  Avurde,  bis  auf  einige  Avenige  Linien  eingezogen 

0 In  Piiiis  offiziell  1819,  in  London  1829,  in  Berlin  1837,  Dresden 
18  18,  ferner  in  Hamburg  1843,  München  1854;  Leij)zig  AA'eist  ihn  erst  um 
18)1  auf,  Breslau  1832. 

0 Berlin  und  seine  Eisenbahnen,  Bd.  II,  S.  G3. 

0 In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  Breslau  nachgewiesen. 


'vurdeb.  Die  Einführung  der  Omnibusse  ist  durch  die  Ent- 
wicklung der  Eisenbahn  mitbedingt  gewesen,  insofern  diese  un- 
zweifelhaft mehr  Verkehr  in  die  Städte  brachten,  ln  Berlin 
verursachte  die  Eröffnung  des  ersten  Bahnhofs,  des  Potsdamer, 
ini  Jahre  1837/38  einen  Omnibusverkehr.  1846  verkehrten  in 
Berlin  auf  fünf  Linien  19  Omnibusse,  1863  Avaren  393  AVagen 
im  Betlieb,  deren  Zahl  mit  der  von  da  beginnenden  Unrenta- 
bilität 2)  wieder  vermindert  werden  musste.  Die  verschiedenen 
Berliner  Unternehmer  schlossen  sich  1865  zu  einer  Aktien- 
gesellschaft zusammen  und  beschränkten  die  Zahl  der  Wagen 
auf  192.  Die  täglichen  Unterhaltungskosten  eines  Omnibus- 
gespannes sollen  sich  durchschnittlich  auf  7 Taler  22  Sgr.  belaufen 
haben,  während  im  Durchschnitt  die  tägliche  Einnahme  im  Jahre 
1865  von  8 verschiedenen  Linien  nur  3 Taler  26  Sgr.  betrug. 
In  Leipzig  liestand  der  „Fiaker-  und  Omnibusverein-'  und  die 
Lntcrnehmung  von  Heuerund  Genossen,  letztere  von  1861-1868. 
der  Verein  von  1861—1875.  Die  Einführung  der  Strassenbahn 
schnitt  die  EntAAÜcklung  des  OmnibusAvesens,  besonders  in  Deutsch- 
land, jäh  ab.  Heute  kommt  der  Pferde-  und  in  neuester  Zeit  der 
Autoomnibus  als  Verkehrsmittel  nur  noch  in  Berlin,  Hannover 
und  Dresden  in  Betracht.  In  Berlin  vor  allem,  wo  auf  manchen 
Strassenzügen  (Unter  den  Linden)  die  Strassenbahn  nicht  zu- 
gelassen, ist  sein  Anteil  am  A erkehr  nicht  unbeträchtlich;  er 
geniesst  hier  noch  eine  geAvisse  Monopolstellung  als  Massen- 
beförderungsmittel der  Strasse.  Bei  Pferde-  wie  Kraftomnibus 
heiischen  meist  Einheitspreise*^)  für  den  engeren  oder  Aveiteren 
Stadtbezirk  vor,  doch  kommt  Avohl  auch  ein  nach  der  Ent- 
fernung abgestufter  Tarif  zur  Amvendung^). 

9 Heute  exestiert  in  Dresden  nur  noch  eine  Linie,  die  der  A'erbindung 
zwischen  zwei  Bahnhöfen  (Xeustädter-  - Hauptbahnhof)  dient. 

-)  1865  Einführung  der  Strassenbahn. 

9 In  Breslau  wurde  wegen  Unrentabilität  der  Betrieb  am  22.  Sepf. 
1913  eingestellt. 

9 Statist.  Jahrbuch  deutscher  Städte  1913. 

j Z.  B.  in  Leipzig;  in  Berlin  hat  sich  neuerdings  in  dem  gut  ren- 
tierenden Autobuswesen  eine  sozusagen  „.antidemokratische“  Tendenz  ge- 
zeigt, die  der  Idee  als  Massenbeförderungsmittel  fast  'widerspricht,  nämlich 
die  Einrichtung  eines  Luxusautobusbetriebes.  Diese  A^erkehren  vom  Zeughaus 
nach  dem  Kurfürstendamm  in  W.;  die  ganze  Strecke  kostet  0.50  1\I. 
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Sie  sind  meist  von  Aktiens?esellschai'ten  ins  Leben  srerufen 
m ben  einigen  kommunalen  Versuchen  b-  Da  die  animaliscJie 
T iebkraft  auf  die  Dauer  sich  zukostbar  und  in  ihrer  Beliandiung 
ZI  scbwerfiillig  herausgestellt  hat.  auch  die  Langsamkeit  der 
F dirt  mit  ziemlicher  Unbeweglichkeit  und  dadurch  grösseren 
<j  jfährlichkeit  für  den  übrigen  Strassenvtu-kehr  ins  Gewicht 
fällt,  ist  in  neuerer  Zeit  der  motorische  Betrieb  aufgekommen. 
Es  sind  die  Erfolge  der  x4utohusse  bis  jetzt  ungleich,  nur  in 
Birlin  unbestritten.  Man  wird  abwarten  müssen,  ob  andere 
deutsche  Großstädte  zu  ihrer  Einführung  schreiten.  In  Leipzig 
w 11  man  sich,  wie  es  scheint,  nicht  an  sie  gewöhnen.  Das 
Ausland  ist  in  dieser  Beziehung  weiter  vorgeschritten:  in  London 
gi  össtenteils  eingebürgert,  herrscht  in  Paiis  vollkommen  der 
Autobusverkehr.  Indes  die  aus  dortigen  Erfahrungen  sich  er- 
g(bende  Rentabilitätsberechnung  scheint  für  die  deutschen  Ver- 
h;  ltnisse  nicht  recht  anwendbar-).  1907/08  wurde  in  Cöln 
st  idtischerseits  ein  Versuch  mit  Autobussen  auf  einer  Linie 
v(  n 1,93  km  Länge  gemacht^).  Es  wurden  zwei  Bezinakkurau- 
la:orenwagen  eingestellt.  Am  20.  Dezember  1907  wurde  der 
Betrieb  halbstündlich  eröffnet.  Die  Hoffnungen,  die  inan  auf 
di  s neue  Verkehrsmittel  setzte,  haben  sich  nicht  erfülltet,  die 
Riparaturen  und  Erneuerungen  waren  so  umfangreiche,  dass 
d(  r Betrieb  mehrmals  unterbrochen  werden  musste:  die  Kosten 


')  Kommunale.'^  Jahrbuch  1908.  In  Dresden  wird  ein  komtminaler 
Bitrieb  für  1914  geplant. 

-)  Kolhnann,  S.  42. 


Die  Gewinn-  und  Verlustrechnung  über  den  Betrieb  bis  zum 
:J1.  März  1908  zeigt  folgendes: 


Ausgaben 

Jt  1 

4 

Einnahmen 

jt 

<h 

Li  hne  des  Personals  . . 

1.Ö19 

1 

Betriebseinnahmen  . 

1006 

55 

Bl  nzin  und  Schmieröl 

1947  ^ 

61 

Saldo  ( Verlust)  . . 

7821 

ÖO 

El  paraturkosten  .... 

3609 

19 

i 

j 

j 

1 

1 

V'Tzinsung  der  Anlage  . 

241 

G9 

1 

1 

1 

E icklagen  für  Erneuerung 

1510 

59 

! 

1 

1 

. 8828 

05 

8828 

05 

D e Einnahmen  und  Ausgaben  standen  demnach  in  keinem  Verhältnis. 
D e letzteren  betnigen  pro  1 Personen-km  einschliesslich  Verzinsung  und 
A nortisation  74,4  Ffg.  Komm.  .Tahrb.  1908. 


I 
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waren  ausserordentlich  hohe.  Vielleicht  ist  dieser  Misserfolg 
auf  Rechnung  der  Neuheit  der  Konstruktionen  u.  a.  zu  setzen. 
Von  Seiten  der  Gemeinde  wurden  ferner  in  München  1908 — 191 1 
und  in  Düsseldorf  1907—1911  Versuche  mit  der  Einstellung 
von  Autobussen  gemacht,  die  indessen  auch  nicht  recht  glückten, 
sodass  man  in  beiden  Städten  bald  wieder  damit  aufhörte. 

2.  Die  Einführung  der  Pferdebahnen. 

Vielfach  sind  die  Omnibusse  als  Vorläufer  der  Strassen- 
bahnen  bezeichnet  worden,  und  in  der  Tat  bildeten  sie  bisweilen, 
z.  B.  in  Hamburg,  den  direkten  Übergang  zur  Strassenbahn : 
es  verkehrten  hier  Omnibusse,  mit  einem  fünften  mit  Spurkranz 
versehenen  Rade,  mit  dem  sie  entweder  auf  Strassenbahn- 
schienen  eingreifen  oder  es  durch  eine  Vorrichtung  emporziehen 
konnten.  Man  wählte  diese  Art  Fahrzeuge,  um  in  engen 
Strassen  mit  einem  Geleise  auszukommen;  AVagen  einer  Rich- 
tung mussten  dann  immer  das  Gleis  verlassen,  damit  der 
entgegengesetzt  kommende  vorbeifahren  konnte.  Ferner  war 
dei  Übergang  vom  Omnibus  zur  Strassenbahn  gegeben,  wenn 
in  Mailand  die  Räder  der  Omnibuswagen  auf  breiten  in  das 
SteinpHaster  eingelegten  Steinplatten  fuhren.  Erst  spät  kam 
man  dazu,  das  System  der  Pferdeliahnen  dem  Personenver- 
kehr dienstbar  zu  machen,  nachdem  dasselbe  schon  lange  Zeit 
für  die  Güterbeförderung  AVrwendung  gefunden  hatte.  Bereits 
um  die  Mitte  des  16.  Jahrhunderts  hatte  man  in  den  deutschen 
Bergwerken  angefangen,  zur  leichteren  Fortbewegung  der  AVagen 
Holzschienen  zu  verwenden.  Durch  deutsche  Bergleute  wurde 
die  Einrichtung  in  England  zuerst  in  einem  Bergwerk  bei 
Newcastle  angewandt.  Später  wird  Schieneulegung  nicht  nur 
in  Bergwerken,  sondern  auch  in  den  Städten  der  englischen 
Kohlenbezirke  üblich.  Die  Ertindung  der  eisernen  Schiene 
wird  einem  englischen  Bergwerksbesitzer  Reynold  im  Jahre  1767 
zugeschrieben,  der  durch  den  Zufall  eines  übergrossen  Vorrats 
in  eisernen  Stangen  auf  den  Gedanken  kam,  die  infolge  ihrer 
rascheren  Abnutzung  teuereren  hölzernen  Schienen  durch  guss- 
eiserne zu  ersetzen,  ein  AVrsuch,  der  sich  glänzend  bewährte. 
Auf  den  eisernen  Schienen  liess  sich  bei  ihrem 


1 


geringeren 

3* 
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Reiliuiigswiilerstaiul  bedeutend  mehr  betbidern  als  bei  dem 
hö  zernen  Spurweg.  1776  wurde  eine  weitere  \ erbesserung 
liii  sicditlich  des  Schieiieiiweges  gemacht,  indem  nämlich  der 
Im^enieur  Curr  gusseiserne  Winkelschienen  einführte,  deren 
sei  krechter  Rand  die  Räder  innerhalb  dei'  Geleise  festhielt. 
Ali  eine  weitere  Verbesserung  führte  der  Ingenieur  Outram 
den  Querschwellenbau  auf  den  Grubenbahnen  von  Little-Eaton 
in  Derbvshire  ein.b  Von  den  nach  ihm  benannten  „Outram- 

t.  * 

roi  ds‘‘  hat  man  gemeint  die  Benennung  Tramway,  Trambahn 
abiaileiten.  Es  scheint  jedoch  richtiger  zu  sein,  in  Anlehnung 
an  die  Bezeichnung  des  Holzgestränges  der  in  den  deutschen 
Bergwerken  verwendeten  Spurbahnen  als  „Gleis  der  Trömen“-), 
sie  als  eine  ursprünglich  deutsche  in  Anspruch  zu  nehmen. 
Dtr  Name  ,.Hipposidirbahrr‘^)  u.  a..  ist  bald  fallen  gelassen 
wo  den. 

Bis  in  den  Anfang  des  19.  Jahrhunderts  hinein  hatten 
dit  Pferdebahnen  in  England  nur  in  den  Eisen-  und  Kohlen- 
be:  irken  weitere  Ausdehnung  gefunden;  1801  wurde  auch 
aui  serhalb  dieser  Gebiete  die  erste  Konzession  für  eine  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienende  Pferdebahn  erteilt.  Es  handelte 
sic  1 um  den  Bau  einer  Linie  von  Wendworth  über  Tooting, 
W mbledon  nach  Crovdon,  einem  Distrikt  südlich  von 

t/ 

London,  der  heute  von  einem  Netze  städtischer  Eisenbahnen 
du  •chzogen  ist.  Die  Bahn  sollte  vornehmlich  dem  Güterver- 
kehr dienen,  wurde  1802  für  die  Personenbeförderung  einge- 
ricitet,  fand  jedoch  nicht  die  erhoffte  Benutzung  und  da  bei 
spi  terer  Erweiterung  der  Linie  auch  keine  Rentabilität  erzielt 
we -den  konnte,  so  fehlte  es  während  der  nächsten  Zeit  in 
England  an  der  Unternehmungslust  zu  ähnlichen  Anlagen. 
Erit  1822  wurde  die  anfänglich  nur  für  Berg-  und  Hütten- 
belrieb  angelegte  Bahn  Stokton-Darlington  für  den  Personen- 
veikehr  mittels  Pferdebetrieb  eingerichtet.  Inzwischen  hatte 
mau  in  Amerika  in  den  Vereinigten  Staaten  den  Gedanken 
dieses  neuen  Beförderungsmittels  aufgegriften;  als  erste  Pferde- 
strissenbahn  kann  die  Pferdebahn  von  Newyork  nach  Harlem 

’)  Egerer,  8.  116. 

9 Bergwerksbuch  des  Agricola  1557:  Trömen  = Kohlenwagen. 

■')  in  Österreich  anfänglich  angewandt. 
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gelten,  die  1831  dem  Ingenieur  Lonbat  konzessioniert  wurde. 0 
Eür  die  Strassenbahn,  die  im  eigentliclien  Sinne  also  in  Nord- 
amerika entstand  und  sich  in  allen  Kulturländern  entwickelt 
hat,  ist  charakteristisch  der  feste  Spurweg,  und  zwar  die  in 
der  Ebene  der  Strasse  in  den  Erdboden  eingebettete  Rillen- 
schiene. Die  Form  der  entstandenen  Personenwagen  kann 
man  als  eine  den  Omnibussen  ähnliche  charakterisieren.-)  Mit 
diesen  gemeinsam  behielten  sie  natürlich  die  Haltestellen,  ül)er- 
haupt  so  ziemlich  alle  schon  erwähnten  Besonderheiten.  Die 
Bedienung  der  Wagen  erfolgt  zuweilen  selbsttätig  durch  das 
sogenannte  Zahlkastensystem  oder  durch  einen  Schaffner. 

1845  wurde  die  erste  Strassenbahn  mit  Pferdebetrieb  inner- 
halb der  Stadt  in  der  4.  Avenue  in  New^york  in  Betrieb  genommen ; 
bis  1852  ist  ein  weiterer  Fortschritt  in  der  Entwicklung  des 
Strassenbahnwesens  nicht  zu  verzeichnen,  ln  diesem  .fahre 
wurden  die  Pferdebahnen  in  der  2.,  3.,  6.  und  8.  Avenue  ge- 
baut und  3 Jahre  später  wandten  sich  Boston  und  Philadelphia 
dem  neuen  Verkehrsmittel  zu.  Die  geringe  Verkehrsintensität 
in  diesen  Städten  machte  die  Herabminderung  der  Betriebs- 
kosten erforderlicli  und  es  wurden  daher  1856  die  ersten  ein- 
spännigen Pferdebahnwagen  eingeführt,  die  teilweise  auch  in 
Newyork,  besonders  später  meist  auf  dem  Kontinent,  verwandt 
wurden 

1859  erhielten  auch  Chicago,  Milwaukee  und  St.  Lonis 
Bahnen,  sodass  das  Strassenbahnnetz  in  Nordamerika  im 
Jahre  1870  bereits  eine  stattliche  Länge  erreicht  hatte.  Die 
zum  grössten  Teil  erfolgreich  betriebenen  amerikanischen  Strassen- 
bahnen  hatten  den  ausländischen  Unternehmungsgeist  keines- 

‘)  Kosller,  S.  2. 

-)  Für  die  Loubat’sche  Balm  wurde  von  J.  Stephenson  1832  der 
erste  Wagen  für  den  Personendienst  gebaut,  der  sich  als  eine  Vereinigung 
von  drei  Postkutschen  etwa  darstellte  und  30  Sitzplätze  und  10  Dach- 
plätze enthielt. 

’)  In  Sachsen  noch  heute  in  Döbeln  und  Riesa.  1870  wurden  durch 
Stephenson  die  Wagen  durch  Einführung  der  Ventilation  am  Dache  und 
breiten  Plattformen  an  den  Stirnseiten  mit  Stehplätzen  verbessert;  auch 
geschah  in  dieser  Zeit  die  Einführung  der  Längssitze  anstelle  der  vorher 
verwendeten  Quersitze.  Die  heute  am  meisten  gebräuchliche  Form  war 
damit  geschaffen. 
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we^s  zur  Nachahmung  bewegen  können.  Ln  England  kamen 
vif  Imehr  die  Bahnen  zuerst  1860  in  Birkenhead  durch  eine  ameri- 
ka  lischeGesellchaft  auf,  an  deren  Spitze  ein  gewisser  George  Train 
stand,  dem  in  London  die  Konzession  verweigert  worden  war. 

n schien  damals  die  Trambahn  für  eine  Verunglimpfung 
de  . Strassenbildes  zu  halten;  in  den  feineren  Stadtteilen  Londons 
sird  sie  später  auch  nicht  zur  Anwendung  gekommen  und  man 
gCi.tattete  bei  ihrer  Einführung  in  Berlin  nicht  ihre  Anlage 
..Inter  den  Linden“.  Derselbe  Loubat,  der  in  Newyork  die 
erste  Strassenbahn  erbaute,  erhielt  in  Frankreich  zunächst  zu 
..A  ersuchszwecken“  durch  Ministerialverfügung  im  Jahre  185 J 
di(  Erlaubnis,  auf  dem  Quai  de  Billy  zu  Paris  eine  Bahn  an- 
zu  egen;  die  „Tramways“  sind  in  ganz  Frankreich  im  Jahre  1877 
in  einer  Länge  von  400  km  vorhanden.  1888  hatten  jedoch 
dii'  Strassenbahnen  von  Paris  und  den  Vf»rorten  eine  Länge 
vo  1 250  km  erreicht. 

In  Österreich  wurde  die  erste  Strassenbahn  1865  in  Wien 
nar^h  Mödling  gebaut.  Italien  erhält  Anfang  der  70er  Jahre  die 
eu  teil  Pferde-,  daun  vor  allem  aber  auch  Dampfstrassenbahnen. 
Nach  Deutschland  fand  dieses  neue  städtische  Verkehrsmittel 
von  Amerika  über  England  und  Frankreich  seinen  Weg  und 
Wirde  1865  in  Berlin  zuerst  eröffnet:  es  war  die  historische 
Strecke  vom  Brandenburger  Tor  nach  Charlottenburg  mit  7,8km 
Streckenlänge.  Die  Kommanditgesellschaft  G. Beeskow  war  In- 
halierin  und  Betriebsleiterin.  Am  16.  August  1866  folgte  Ham- 
bi  rg  mit  einer  schon  bedeutend  ausgedehnteren  Anlage,  am 
21.  Juli  1868  Stuttgart,  am  18.  Mai  1872  Leipzig  u.a.m.  Die 
A isbreitung  der  Pferdestrassenbahnen  in  Deutschland  erfolgte 
eigentlich  erst  nach  1870/71 : bis  dahin  war  diernternelimungslust 
ui  d auch  das  Bedürfnis  gering.  Das  Berliner  Vorbild  fand 
mr  die  aufgezählten  vereinzelten  Nachahmungen.  Der  allge- 
nidiie  Aufschwung  nach  den  Kriegsjahreii  brachte  eine  Be- 
le  mng  in  dieser  Hinsicht:  in  den  Jahren  bis  1892  entstehen 
8-  Pferdebahnbetriebe. 
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3.  Die  Ver.suelie  mit  mecliaiiisehen  Trielikraften  aller  Art 
und  die  endgültige  Einführung  des  elektrischen  Betriebes. 

Mit  der  Einführung  der  Pferdebahnen  war  man  zweifellos 
der  Lösung  der  städtischen  Verkehrsfrage  einen  grossen  Schritt 
nähergekommen ; die  zahlreichen  l nzuträglichkeiten  jedoch, 
welche  die  tierische  Zugkraft  mit  sich  bringt,  die  geringe  lahr- 
geschwindigkeit,  die  hohen  Anschaffungs-  und  I nterhaltungs- 
kosten  der  Tiere  und  ihre  rasche  Abnutzung,  die  A erunreinigung 
der  Strassen  und  die  Unmöglichkeit,  grössere  Steigungen  zu 
überwunden,  Hessen  bald  nach  der  Einführung  dieses  Betriebs- 
svstems  auf  ein  neues  sinnen,  d.  h.  die  tierische  Kraft  durch 

t 

eine  zw’eckmässigere  mechanische  zu  ersetzen.  So  wurden  seit 
1872  die  Strassenbahnen  in  Chicago  mittels  komprimierter  Luft 
bewegt.  1881  wurde  zuerst  in  Italien,  Holland  und  der  Schweiz 
der  Dampf  zur  Bewegung  der  AVagen  verwandt.  1884  wurde 
in  San  Francisco  ein  eigenartiges  Betriebssystem  projektiert: 
längs  der  ganzen  Strassenbahnlinie  ein  mit  Pressluft  gefülltes 
Leitungsrohr  zu  legen,  aus  dessen,  in  kurzen  Abständen  an- 
gebrachten Auslassteilen  die  Triebmaschine  gespeist  werden 
sollte.  1887  wurden  in  Xew-Orleans  A'ersuche  mit  Ammoniak- 
motoren gemacht,  1890  hatte  man  in  A\  ien  eine  kurze  A er- 
suchsstrecke  mit  Petroleummotoren  vom  Praterstern  nach  der 
Rotunde  in  Betrieb  gesetzt.  Auch  Gasmotoren  suchte  man  dem 
städtischen  Strassenbabnwesen  dienstbar  zu  machen,  ln  Deutsch- 
land versuchte  man  es  mit  Gas-  und  Dampfbetrieb,  ohne  nennens- 
werte Erfolge  zu  erzielen.  Heftige  Erschütterungen,  starkes 
Geräusch,  Entwicklung  von  Rauch  und  Hitze  machten  den  Be- 
trieb für  den  Strassenverkehr  lästig  und  gefahrvoll.  x\uch  die 
Ökonomie  dieser  Betriebsweisen  war  nicht  vorteilhaft,  da  der 
städtische  Strassenverkehr  viele  rasch  aufeinanderfolgende,  kleine 
AVagenzüge  verlangt,  während  der  Dampfbetrieb  u.  a.  bei  der 
erheblichen  toten  Last  einer  Lokomotive  erst  bei  Antrieb 
mehrerer  Wagen  rentabel  wird.  Für  die  steilen  Strassen  der 
Stadt  San  Francisco,  in  denen  sich  der  Pferde-  und  Dampf- 
betrieb als  gänzlich  ungeeignet  herausstellte,  wurden  Kabel- 
bahnen eingerichtet.  1873  wurde  die  erste  dieser  Art  eröffnet. 
In  vielen  amerikanischen  Städten  wurden  sie  eingeführt,  so  in 
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(Miicjigu,  W'asliingtoi),  Clevelaiul,  Cincinnati,  8t.  Louis:  1892 
wa’cn  rund  lOOO  km  im  Betrieb').  1884  wurde  in  London 
eine  Seilbahn  von  1,15  km  betrieben.  Auf  dem  europäischen 
Kt  ntinent  fanden  diese  Bahnen  in  den  Städten  keine  Anwendung, 
und  in  den  Vereinigten  Staaten  und  in  England  sind  sie  mit 
dei  Einführung  der  elektrischen  Bahnen  verschwunden.  Alle 

Versnche,  eine  besser  ausnutzbare  Kraft  vie  die  animalische 

/ 

zu  tinden,  die  den  an  sie  gestellten  Anfonlerungen  in  Bezug 
air  Fahrtgeschwindigkeit  und  vor  allem  Wirtschaftlichkeit  schon 
lange  mit  der  wachsenden  Intensität  des  städtischen  Verkehrs 
niclit  mehr  entsprechen  konnte,  gipfelten  t'ndlich  in  der  An- 
we  idiing  der  Elektrizität  als  Triebkraft. 

Bemerkenswert  ist  hierbei  der  Gang  der  Entwicklung: 
die  städtische  Strassenbahn  entsteht  oder  wird  vielmehr  richtig 
und  praktisch  ausgebaut  in  Nordamerika,  obwohl  die  (-irund- 
ide  ‘ dazu  von  England  ausgeht:  im  Zusammenhang  mit  dem 
Sitgeslauf  der  deutschen  elektrischen  Industrie  geht,  wie  wir 
sei  en  werden,  die  Idee  der  elektrischen  Bahn  von  Deutschland 
au;  , richtig  angefasst  wird  der  (^edanke  abermals  eist  in 
Nordamerika. 


4.  Die  elektriscdieii  Htra.ssenbalineii. 

a.  Allgemeine  Einführung  in  allen  Ländern. 

Sehr  bald  hatte  sich  gezeigt  dass  der  elektrische  Betrieb 
alhiii  anderen  Systemen  wirtschaftlich  überlegen  ist.  Billiger 
als  das  IJnterleitungs-  ist  das  Oberleitungssystem‘b.  Die  erste 
pr?  ktische  Anwendung  des  elektrischen  Stromes  für  den  Strassen- 
balmbetrieb  brachte  AVerner  von  Siemens  im  Jahre  1879,  als 
er  aut  der  in  diesem  Jahre  stattfindenden  Berliner  Industrie- 
au;  Stellung  die  erste  elektrische  Bahn  der  AVelt  vorführte. 
An  12.  Alai  1881  erfolgte  die  Eröffnung  der  ersten,  dem 
öfb  ntlichen  A'erkehr  zugänglichen  Bahn  vom  Bahnhof  Lichter- 

0 Diese  Bahnart  erforderte  hohen  Kapitalaufwand,  nämlich 
ca.  nOOÜOO  Dollars  pro  km  doppelgleisige  Strecke.  Kostier,  8.  11  ff. 

Weil,  S.  4. 

1 km  Doppelgleis  kostet  bei  Oberleitung  900-400000  Mk.,  bei 
Un  erleitung  500000  Mk. 
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fehle  bis  zu  der  am  Südende  von  dieser  Stadt  gelegenen 
Hauptkadettenanstalt  durch  dieselbe  Firma  Siemens  undHalske; 
es  war  die  erste  öffentliche  elektrische  Strassenbahn  der  AVelt.  Als- 
dann erfolgten  Gründungen  und  Lmw'andlungen  in  den  elektri- 
schen Betrieb  1888  in  Wien,  1884  in  Frankfurt  a.  Al.  Die  folgenden 
Jahre  brachten  nach  dieser  Einführung  mit  der  mangelnden 
Unternehmungslust  einen  gewissen  Stillstand  in  Deutschland. 
Alitte  der  80er  Jahre  aber  nahmen  die  Amerikaner  den  Ge- 
danken auf  und  bildeten  namentlich  die  Erfindung  technisch 
weiter  aus.  1885  wird  in  Baltimore  die  erste  elektrische  Bahn 
in  Betrieb  gesetzt;  1887  ist  ihre  Zahl  auf  22  und  1890  auf 
285  Unternehmungen  angewachsen.  Diese  Erfolge  gaben  von 
neuem  A'eranlassung  zur  AVeiterbildung  in  Europa,  es  befass- 
ten sich  alle  Elektrizitätsgesellschaften,  bis  dahin  nur  Siemens 
und  Halske,  mit  dem  Ban  elektrischer  Bahnen  und  das  Strassen- 
bahnwesen  nahm  jetzt  einen  gewaltigen  Aufschwung.  Bereits 
am  Ende  des  Jahres  1894  waren  in  Deutschland  350  km 
elektrische  Strassenbahnen  vorhanden  mit  insgesamt  550  Alotor- 
und  420  Anhängewagen  sowie  einer  gesamten  Betriel)ski-aft 
von  9500  PS:  damit  war  die  A'orherrschaft  der  Elektrizität  in 
der  Anwendung  auf  den  Strassenbahnbetrieb  gesichert.  ln 
Frankreich  wurden  die  ersten  elektrischen  Strassenbahnen  1892 
eröffnet.  Um  die  Jahrhundertwende  war  die  allgemeine  Ein- 
führung und  Umwandlung  in  den  elektrischen  Betrieb  in  allen 
Kulturländern,  im  besonderen  auch  in  Deutschland,  in  seinen 
Großstädten  vor  allem,  vollzogen. 


1).  (xesetzgebuiig. 

Die  Strassenbahnen  berühren  so  viele  öffentliche*  Interessen, 
dass  die  Frage  der  Begelung  ihrer  rechtlichen  A'erhältnisse 
sich  unwillkürlich  aufdrängt.  Sie  sind  keine  Eisenhahnen,  denn 
deren  vornehmliches  Charakteristikum  des  eigenen  Bahnkörpers 
haben  sie  nicht,  vielmehr  liegen  ihre  Schienen  in  öffentlichen 
Strassen,  von  den  öffentlichen  Fuhrwerken  unterscheiden  si<* 
sich  wiederum  durch  eben  diesen  festen  Spurw'eg,  und  seit 
ihrer  Einführung  nahmen  sie  geraume  Zeit  eine  Zwitter- 
stellung ein. 
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In  (4rossbritani]ieii  ’i  wurde  ihnen  allerdings  bald  eine  Gesetz- 
gel ung  zuteil,  und  zwar  zunäcdist  1861  durch  den  ./Tramway- 
Ire  and-Act”,  wonach  Spurweite  und  ausschliesslicher  Pferde- 
betdeb  vorgeschrieben,  sowie  Anlagen  auf  ölfentlichen  Strassen 
uiK.  Plätzen  aller  Art  gestattet  war.  In  Schottland  trat  1881 
der  ..Tramwav-Scotland-Act“  in  Kraft,  1870  bezw.  1879  folgten 
Gesetze  für  England.  Anwendung  mechanischer  Kraft  'wurde 
bal  l in  allen  drei  Teilstaaten  gestattet  und  mit  dieser  günstigen 
Ge  ietzgebung  nahm  das  Strassenbahnwesen  in  Grossbritannien 
ein  m grossen  Aufschwmng.  Eine  erste  Gesetzgebung  erfolgte 
in  Frankreich  bereits  unter  Napoleon  111.  1863. 

In  Deutschland  wurde  die  Stellung  der  Strassenbahnen  mit 
dt‘i  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  dem  ege  der 
La  ulesgesetzgebung  geklärt.  Solange  sie  ausschliesslich  mit 
Pftrdekraft  betrieben  wurden,  sind  sie  in  den  deutschen  Bundes- 
staaten, mit  Ausnahme  Bayerns,  wo  sie  von  Anfang  an  zu  den 
Fisenbahnen  zählten-),  als  ein  der  ortspolizeilichen  Regelung 
unterworfener  Gewerbebetrieb  behandelt  worden;  man  unter- 
ste Ite  sie  dem  ^ 37  der  Gewerbeordnung.  1892  trennte  Preussen 
duich  Gesetz  vom  28.  Juli  den  Begriff  der  Jvleinbahnen  recht- 
licl  von  dem  der  Eisenbahnen ; die  Strassenbahnen  werden  seit- 
det  1 den  ersteren  als  eine  Abart  der  Eisenbahnen  gleichgestellt. 
In  den  übrigen  Staaten  werden  die  Khdn-  und  Strassenbahnen 
dei  Eiseidtahuen  zugerechnet  so  wie  erwähnt  in  Bavern,  ferner 
in  Ivachsen^j;  in  letzterem  unterstehen  allerdings  die  Bahnen  mit 
Pft  rdebetrieb  immer  noch  der  Gewerbeordnutig. 

e.  Heutiger  Stand  der  Strassenbahnen. 

I.  In  Deutschland. 

Nach  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  waren 
1913  im  Deutschen  Reiche  bereits  550  km  Bahnen  im  Betrieb, 
der^n  Aidagen  einen  Wert  von  830  Milliotien  Mark  darstellten. 
19<  7 wurde  die  Ausbreitung  des  Strassenbahnwesens  berechnet 

’)  Schelcher  in  Fischers  Zeitschrift  für  Gesetzgebung.  1888. 

0 Kgl.  Veronlming  vom  29.  YII.  18.Ö5,  Balmpolizeireglement  für 
Balmcn  untergeordneter  Bedeutung  1882.  • 

•■’j  Tlieissig.  S.  f>  ff.  Ministerialverordnung-  von  2U.  XII.  1892. 
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auf:  237  Betriebe  mit  einer  Länge  von  3850  kmO.  einem  An- 
lagekapital von  904,63  Millionen  Mark  und  einer  Zahl  ständig 
Beschäftigter  von  52  790  Personen.  Das  grösste  kontinentale 
Strassenbahnnetz  linden  wir  in  Deutschland:  Berlin  wird  von 
rund  380  km  Strecken  Strassenbahnen  durchzogen;  den  grössten 
Teil  betreibt  eine  einzige  Gesellschaft,  die  ..Grosse  Berliner 
Strassenbahir* -j.  ln  Berlin  bildeten  sich  1865,  bezw.  1871, 
bezw.  1873  drei  Strassenbahngesellschaften ; einige  kleinere 
folgten  in  den  80er  Jahren.  Im  Jahre  1873  bildete  sich  neu 
die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahngesellschaft,  die  nach  und 
nach  alle  übrigen  Unternehmungen  sich  anzugliedern  wusste 
und  1895  mit  der  Umwandlung  in  den  elektrischen  Betrieb 
den  jetzigen  Namen  annahm.  1910  vertei'te  sie  8"  ^ Dividende; 
die  Zahl  ihrer  Angestellten  betrug  in  diesem  Jahre  10488. 
Von  93  Städten  mit  mehr  als  50000  Einwohnern  besassen 
1910  fünf  noch  keine  Strassenbahir^}. 

IL  Ausland. 

Mit  grosser  Schnelligkeit  liat  sich  im  Auslande  das  Strassen- 
bahnwesen ausgebreitet.  In  der  Union  hatte  1900  Newyork 
1500  km,  Chicago  1040  km,  Detroit  307  km  elektrische 
Bahnen  u.  s.  f. 

In  der  Entwdeklungsreihe  der  Länder  folgt  dann  England; 

insgesamt  waren  dort  1900  2650  km  in  Betrieb. 

• » 

Österreich  wies  1908  650  km  Strassenbahnstrecken  auf^}. 
Die  städtischen  Verkehrsverhältnisse  in  Frankreich  haben  einen 
gewissen  Stillstand  zu  verzeichnen:  1900  konnte  man  in  ganz 
Fran\reich  eine  gesamte  Streckenlänge  von  753  km  mit 
71  Linien  in  51  Städten  bereclineiU)“).  In  Paris  herrsclit  in 
hervorragendem  Masse  eine  Schnellbahn,  die  Strassenbahnen 
treten  zurück;  ebenso  in  London. 

M 1912  sind  288  Unternehmungen  mit  4826,41  km  zu  verzeichnen, 
liuclimann,  S.  2 

■M  HeutlDui,  (Tleiwitz,  Kaiserslautern,  Königshütte,  Pforzheim.  Stat. 
Krganzungsliefr  der  Zeitsvhrift  für  Kleinbahnen.  1911. 

M Ungarn  vergl.  Anhang. 

livon:  78.3  km;  Xiz/a:  11,4  km. 

’ ) Angaben  über  tlie  übrigen  Länder  anliangsweise. 
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III.  \ erkeh rsleistungen,  \'erei n swesen. 

Kei  dem  heutigen  hohen  Stand  sind  die  Verkehrsleistungen 
irli(*h  entsprechend.  Im  deutschen  Keiche  sind  1907  (06)^): 
74B618  (497  657  9011  Wagen-km  geleistet  und  1936189191 
t4 642  094)  Personen  befördert  worden.  In  den  grossen 
Iten  ist  der  \ erkehr  schneller  als  die  Bevölkerung  ge- 
lisen.  Kamen  in  Berlin  1870  auf  den  Kojd  der  Bevölkerung 
2 Fahrten,  so  1910  bereits  267-).  Die  Strassenbahnen  in 
land  beföi'dern  jährlich  viermal  soviel  Menschen  als  in 
en,  die  Omnibusse  in  London  siebenmal  soviel  Menschen,  als 
irossbritannien  wohnen.  Die  innerstädtischen  Verkehrsein- 
tungen in  Xewyork  sind  jetzt  (1912)  auf  eine  Beförderung 
mehr  als  3 Milliarden  Fahrgästen  eingerichtet.  Vor  wenigen 
•en  rechnete  man  erst  auf  einundeinehalbe  Milliarde. 

Seit  1893  sind  in  Deutschland  die  Strassenbahn-  und  Klein- 
1 Verwaltungen,  kommunale  wie  private,  zum  grössten  Teile 
inem  Verein  zusammengeschlossen.  Er  befasst  sich,  wie 
n den  Satzungen  heisst,  mit  Interessenvertretung  seiner 
lieder  und  deren  Angestellten,  sowie  des  Publikums.  In 
Mehrzahl  der  ausserdeutschen  Länder  linden  wir  ähnliche 
tutionen.  Am  17.  August  1885  wurde  der  „internationale 
lanente  Strassenbabnverein-‘  durch  eine  Gruppe  von  55 
?senbahnvertretern  aus  8 verschiedenen  Ländern  Europas 
indet.  welcher  seit  1902  als  „internationaler  Strassen-  und 
übahnverein“  •‘^1  fungiert.  Technische  wie  wirtschaftliche 
rschiing  aller  das  Verkehrswesen  betreffenden  Fragen  nennt 
nne  Aufgabe. 


d.  (jeschichte  der  Fiiiaiizierinig. 

Die  Finanzierung  der  deutschen  Pferdestrassenbahnen  war 
zu  t inem  grossen  Teil,  besonders  in  den  grösseren  Städten, 
durc  1 ausländisches  Kapital  vor  sich  gegangen;  in  den  meisten 
deut  :chen  Städten  waren  fremde  Fnternehmer,  zumal  belgische 

M Statistik  für  Kleinbahnen.  11)07. 
ohne  Droschken  befördern  ng. 

^ 11*08  umfasste  er  600  UnttTnehmungen  Eurctpas  als  Mitglieder, 
die  e n Kapital  von  insgesamt  4 Milliarden  Frcs.  repräsentierten  und 
D .j  ^lillion  Angestellte  beschäftigen, 
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und  englische  Gesellschaften,  am  Werke';.  Die  Pferdebahn  in 
Leipzig*“^)  wurde  1872  einem  englischen  Konsortium  konzessioniert, 
ebenso  1871  die  in  DresdeiVj.  Düsseldorf^;  war  1875  durch 
belgisches  Kapital  in  den  Besitz  einer  Pferdebahn  gekommen. 
Die  „Elektrisierung"  der  Strassenbahnen  erfolgte  fast  durch- 
weg durch  deutsche  Kapitalisten ; das  zur  Umwandlung  in  den  elek- 
trischen Betrieb  nötigeKapital  war  zu  gross,  und  deshalb  scheuten 
diebestehenden  Pferdebahngesellschaften  meist  seine  Einführung'*). 
Es  herrschte  auch  vielfach  Unsicherheit  in  Bezug  auf  die  Er- 
träge und  man  hatte  nur  die  Ergebnisse  der  elektrischen  Bahnen 
in  Amerika  als  Grundlage;  diese  Verhältnisse  waren  durchaus 
nicht  anwendbar  auf  die  deutschen. 

Die  elektrische  Industrie  setzte  hier  mit  ihrer  Bedeutung 
für  den  elektrischen  Strassenbahnbau  ein  und  brachte  in  kurzer 
Zeit,  im  grossen  Ganzen  im  letzten  Jahrzehnt  des  vorigen  Jahr- 
hunderts, enorme  Leistungen  zustande. 

Die  Elektrizitätsgesellschaften")  übernahmen  Finanzierung 
und  Einrichtung.  Anfangs  wurden  die  Gründungen  und  Finan- 
zierungen in  Verbindung  mit  Banken  und  anderen  Finanz- 
kräften vorgenommeiU).  Dies  konnte  auf  die  Dauer  nicht 
durchgeführt  werden:  die  Banken  konnten  und  wollten  ihre 
Mittel  auf,  wie  es  sich  herausstellte,  immer  längere  Zeiten  nicht 
hergeben,  und  so  mussten  sich  die  Elektrizitätsgesellschaften 
eigene  Finanzinstitute  schaffen.  Sie  erstanden  in  den  soge- 

I nannten  Trusts,  meist  als  „Gesellschaft,  Bank  für  elektrische 

')  Schriften  des  V.  f.  S.  Bde.  128  ff. 

-)  Stemberg,  S.  42. 

Grossmann,  S.  31. 

t 9 Sinner,  S.  4 ff. 

')  Hermes,  S.  7.  Fasolt,  S.  13  ff. 

'4  Jeidels,  Das  Verhältnis  der  deutschen  Grossbanken  zur  Industrie. 

' 1909.  S.  236.  Fasolt,  S.  160;  Hermes,  S.  8 ff.:  Es  kamen  in  dieser  Zeit 

7 Gesellschaften:  Allgemeine  Elektrizitätsgesellschaft,  Siemens  & Halske, 
Schlickert,  Union  Elektrizifätsgesellschaft,  Helios,  Lahmeyer,  Kummer  in 
Betracht. 

')  Jeidels,  S.  236  ff. 
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rmernelimiingeii"  bezeiclinetM.  Diese  Trustgesellschafteu  über- 

iialimen  die  tinanzielle  Tätigkeit,  die  bisher  die  Banken,  fast 
alle  Grossbanken,  voran  die  deusclie  Bank,  die  Diskontoge- 
sell ;chaft.  die  Dresdner,  Dannstädter  Bank^,  u.  s.  f.  beteiligten 
sic!  an  diesen  Geschäften,  ausgeüht  hatten.  Die  Umwandlung 
in  den  elektrischen  Betrieb  bei  schon  bestehtmden  Pferdebahn- 
unt  ‘rnehmnngen  geschah  durch  diese  Kapitalkräfte  derart,  dass 
mein  die  betretende  Elektrizitätsgesellschaft  durch  Aufkauf 
der  Aktien  die  Majorität  zu  erlangen  wusste  und  hierauf  die 
Einführung  der  Elektrizität  beschlossen  und  der  betreffenden 
Gesellschaft  übertragen  wurde.  Bei  Ankauf  eines  Pferdebahn- 
unt(!ruehmens  wie  bei  Xeugründungen  gestalteten  sich  die  Dinge 
natiirlich  wesentlich  einfacher.  Die  neuerbaute  Bahn  ffingf 
mein  au  eine  zur  L bernahme  und  zum  Betriebe  gegründete 
Akiiengesellschaft  über,  jedoch  kamen  auch  andere  Eormen 
vor  ).  So  wurde  die  Pferdehahn  in  Leipzig^  1895  durch  die 
Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen  in  Berlin  gemeiii- 
sclu  ftlich  mit  dem  Bankhaus  Becker  & Co.  in  Eeipzig  um- 
gew  indelt,  hinter  denen  die  Lnion  E.  G.  stand.  Sie  ging  nach 
der  Imwandlung  in  den  Besitz  der  neugegründeten  Aktieii- 
gestllschaft  „Grosse  Leipziger  Strassenbahn‘-  über.  Daneben 
sine  eine  Anzahl,  zumeist  kleinere  Bahnnetze,  bei  einer  „Zentral- 
aktiengesellschaft" geblieben:  so  betreibt  die  „Lokaleisenbahn- 
gestllschaft“  mit  dem  Sitze  in  Berlin  die  Bahnen  in  Frank- 
furt a.  0.,  Bromberg,  Görlitz  u.  s.  f. 

Es  sind  folütiulo  für: 

h : Bank  für  elektrische  Unternehiiuiiigen  in  Zürich, 

Allgemeine  Lokal-  und  Strassenbahn  A.-G.  Berlin, 
Elektrizitätslieferungsges.,  Berlin. 

Siei  )ens  A- Halske:  IGektr.  Licht-  und  Kraftanlagen  A.-G.  Berlin. 
Schickert:  Kontinentale  Ges.  für  elektr.  Unternehmungen,  Nürnberg, 
Rheinische  Bchuckertges.,  Mannheim, 

Elektra,  Dresden. 

Uni  )ii  E.  G.:  Ges.  für  elektr.  Unternehmungen,  Berlin. 

Hel  os:  A.-G.  für  Elektrizitätsanlagen,  Köln. 

Lah  ueyer:  Deutsche  Ges.  für  elektr.  Unternehmungen,  P^ankfurt  a.  M., 

Kummer  hatte  gleichfalls  einige  Trustgesellschaften. 

9 Jeidels,  S.  236  ff. 
b Ifermes,  S.  12  ff. 

■*)  Sternberg,  S.  42. 
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Dass  nicht  alle  Bahnen  von  den  deutschen  Gesellschaften 
eingerichtet  wurden,  beweisen  die  Vorgänge  in  Essen  ’)•  wo  die 
Strassenbahn  durch  eine  Essener  Getreidefirma.  ein  Hypotheken- 
geschäft aus  Duisburg,  die  belgische  »societe  de  chemins  de  fer 
d’economiques  Bruxellesc  und  eine  andere  belgische  Firma  ins 
Leben  gerufen  wurde. 

Die  Hauptverdienste  gebühren  jedoch  den  deutschen  Elek- 
trizitätsgesellschafteu,  die  Finanzierung  wie  technische  Umwand- 
lung vorgenommen  und  glänzend  durchgeführt  haben.  Zahlrdfch 
wie  die  Bahnen  sind  auch  die  Erbauer;  eine  grosse  Anzald  von 
elektrischen  Strassenbahnen  sind  heute  in  städtischen  Besitz 
übergegangen,  zahlreiche  andere  haben  sofort  oder  später  die 
Formen  selbständiger  Aktiengesellschaften  angenommen,  von 
deren  Kapital  nur  ein  grösserer  oder  kleinerer  Teil  den  ursprüng- 
lich erbauenden  und  finanzierenden  Gesellschaften  geblieben  ist. 
Neben  den  deutschen  Verhältnissen,  die  in  so  ruhiger  und  nor- 
maler Weise  sich  gestalteten,  stehen  besonders  krass  die  ameri- 


kanischen - ). 

Die  Strassenbahnen  sind  in  Amerika  wie  jede  andere  Unter- 
nehmung zum  Spekulationsobjekt  herausgebildet,  und  wie  bei 
allen  Unternehmungen,  so  ist  auch  bei  ihnen  die  „Vertrustung" 
mit  dem  Ausschlüsse  eines  jeden  Wettbewerbes  angestrebt  worden. 
Die  ca.  SOStrassenbahngesellschaften  iiiNewyork  gelangten  durch 
die  unglaublichsten  Finanzkunststücke  undBörsenmauöver  in  die 
Hände  einer  sehr  kleinen  Finanzgruppe ähnlich  wurde  in 
Boston  und  Brooklyn  gewirtschaftet.  Es  ist  bekannt,  dass  unter 
dieser  Finanzwirtschaft  der  Zustand  der  amerikanisclien  Strassen- 
bahnen. bes.  die  Lage  der  Angestellten,  stark  beeinflusst  ist. 

In  allen  andern  Ländern  finden  wir  idchts,  was  von  den 
deutschen  Verhältnissen  erheblich  abweicht.  Wie  anfänglich 
in  Deutschland  dem  neuen  Verkehrsmittel  fremdes  Kapital  den 
Weg  bahnte,  so  heute  umgekehrt;  deutsches  Kapital  wirkt  heute 
in  kapitalarmeii  Ländern,  so  in  der  Türkei,  vornehmlich  in 
Konstantinopel,  in  Bahia  u.  s.  f.  Ebenso  amerikanisches  in 
Portugal  iu  Lissabon  u.  a. 

*)  Schöningh,  S.  128. 

-)  Liefmann,  S.  185. 

•’)  Liefmann,  S.  187. 
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T).  Öclmellbalmeii  in  den  Städten. 

Hei  den  wachsenden  Entfernungen  der  Großstädte  ver- 
en  die  8)trassenbahnen  den  Ansprüchen  an  Massenbeförderung 
an  Schnelligkeit  nicht  mehr  zu  genügen.  Die  Bevölkerung 
4 hier  den  Weg  von  der  Wohnstätte  zum  Arbeitsplatz  nicht 
1 der  Länge,  sondern  nach  der  Zeit.  Ido  Benutzung  der 
ssenb.ihn  würde  demnach  mit  zu  grossen  Zeitverlusten  ver- 
pft  sein,  da  mit  Kücksicht  auf  den  übrigen  Strassenverkehr, 
er  durch  das  häutigere  Anlialten  verhältnismässig  langsam 
hreu  wird.  Die  ..Loslösung  von  der  Strasse“*  ist  das  Schlag- 
unter  dem  sich  allein  die  Forderung  des  Schnellverkehrs 
llen  kann.  Dieser  Loslösung  von  der  Strasse  und  der  Ent- 
lug  der  Strassenbahnen,  die  daneben  immer  nötig  bleiben, 
en  die  elektrischen  Schnellbahnen,  als  Hoch-  und  Unter- 
idhahnen  dem  städtischen  \ crkehr  eingefügt,  in  Deutsch- 
vorerst  nur  in  Berlin  und  seit  1911/J2  (als  Hochbahn) 
lamburg.  Die  Zeitersparnis  ist  ein  bestimmendes  Moment 
der  W ahl  der  Schnellbahnen.  Die  räumliche  Ausdehnung 
n den  Riesenbevöikerungszentren  eine  ungeheure  geworden; 
Schnellbahnlinien  mussten  trotzdem  den  Hauptverkehrs- 
eipunkten möglichst  nahe  kommen  und  so  blieb  für  die 
ige  nui  das  Terrain  unterhalb  der  Strasse  oder  der  Luft- 
ii  über  derselben  übrig.  Obwohl  einem  solchen  Unternehmen 
ngs  fast  unüberwindliche  technische  Schwierigkeiten  ent- 
nstanden,  kam  es  doch  bald  um  die  Mitte  des  vergangenen 
■Imnderts  zur  Anlage  von  Hoch-  und  Tiefbahnen  und  sie 
311  in  unseren  heutigen  Weltstädten  unentbehrliche  Hilfs- 
ei. Die  Ausgestaltung  des  Droschken-,  Omnibus-  und 
ssenbahiiwesens  geht  fast  überall  in  ziemlich  gleicher  Weise 
sich,  in  der  Anlage  von  Schuellvei-kehrsmitteln  weichen 
einzelnen  Städte  nach  den  hesonderen  örtlichen  Verhält- 
m von  einander  ab.  Erwiesen  ist,  dass  das  reine  Unter- 
dbahnsystem  unvorteilhaft  isfi);  die  Kosten  des  Baues 
:“n  sich  bei  I ntergruudbahnen-j  pro  1 km  zweigleisiger 


')  Nach  den  hrtahrungen  in  London;  dort  ist  die  einzige  sich  ren- 
tierende Untergrundbahn  die  Central-London-ßahn,  «lie  bis  auf  7"'„  Divi- 
dend ^ gekommen  ist.  Kemmann,  8.  lO.ä. 

’)  Wittig,  S.  10. 
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Strecke  auf  5 — 10  Mill.  M.,  bei  Hoch-  (und  Schwebe-)-Bahnen 
pro  1 km  auf  2 — 3 Mill.  M.  Dem  Tiefbahnsystem  wurde  seit  der 
Ihnführung  der  Elektrizität  erhöhtes  Interesse  zugewandt;  der 
Dampfbetrieb  hatte  grosse  Nachteile  0,  die  mit  ihrer  Einführung 
behoben  wurden.  Gerade  das  Svstem  hat  den  Vorteil  einer 
ziemlich  freien  Linienführung  bis  tief  in  die  Stadt  hinein,  was 
bei  einer  Hochbahn  nicht  so  ohne  weiteres  möglich  ist.  Eine 
Kombination  beider  hat  sich  in  Berlin  glänzend  bewährt,  und 
es  mag  deshalb  immer  dem  Techniker,  in  zweiter  Linie  erst 
dem  (Jkoiiom  die  Wahl  des  Systems,  welche  sich  sicher  mit 
der  Entwicklung  derTechnik  billiger  gestalten,  überlassen  bleiben. 

ln  London  begann  man  Mitte  der  50er  .lahre  mit  dem 
Bau  einer  Untergrundbahn,  deren  erstes  Stück  bereits  1803 
in  Betrieb  gelangte,  und  die  sich  bis  zum  .lahre  1884  zu 
einem  geschlossenen  Ring,  einer  unterirdischen  Eisenbahn  mit 
Dampfbetrieb  ausgestaltete-).  Die  ..Elektrisierung"  setzte  1890 
ein  und  nahm  dem  Betrieb  den  unsauberen  Atem. 

1872  fuhr  in  Newvork  die  erste  städtische  Schnellbahn 
in  Gestalt  einer  Dampfhochbahn  auf  Vi:idukten,  di(^  bis  1884 
vollständig  ausgebaut  wurde  und  1904  den  ersten  elektrischen 
Betrieb  erhielt;  Liverpool,  Chicago,  Brooklyn,  Boston  u.  a. 
folgten.  Im  ganzen  gibt  es  in  den  Vereinigten  Staaten  (1913 > 
400  km  städtische  Schnellbahnstrecken  und  weitere  280  km 
sind  im  Bau. 

1898  beginnt  in  Paris  der  Bau  der  elektrischen  Unter- 
grundbahiC),  die  1900  bezw.  1910  vollständig  eröffnet  wurde. 

1902  tritt  die  Berliner  Schnellbahn,  kombiniert  als  Hoch- 
und  Untergrundbidin.  ins  Leben.  Sie  wurde  in  den  Jahren 
1896 — 1902  von  Siemens  und  Halske  erbaut  und  1907 '08 
erweitert,  sodass  sie  jetzt  15  km  lang  ist.  Seit  1910  erfährt 
sie  eine  abermalige  Erweiterung,  die  jedoch  noch  nicht  beendet 
ist.  Hie  Schnellbahn  durchzieht  die  südlichen  Stadtteile  Berlins 
von  Ost  nach  AVest  bis  zum  Nolleudorfplatz  als  Hochbahn, 
westlich  Charlottenburg  als  Untergrundbahn.  Von  der  Mitte, 
dem  herüchtigten  Gleisdreieck,  steigt  sie  nordwärts  hinab  und 


0 Kemiuann,  S.  28ff. 

■^)  Kemmann,  S.  29. 

allgemein  >le  nietro«  genannt 
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"t  ht  untorirdiscli  bis  zum  Si)ittelm:irkt  nach  i)sten.  Die  Bahn 
fülirt  zwei  Klassen:  II.  und  1 1 1.  Klasse:  die  Fahrjn’eise.  betragen 
bi 5 zur  fünften  Haltestelle  If)  und  10  Pftt..  bis  zur  achten  ‘20 
ut  d lö  Pfg.  n.  s.  f-O  Als  Entgelt  für  die  Strassenbenutzung 
(b  reb  ihre  Viadukte  u.  a.  zahlt  die  Hocbbabngesellscbaft,  die 


Ulf  90  dabre  konzessioniert  ist,  2"/„  der  Bruttoeinnabinen  bis 
zt  einer  Kinnabine  von  1 3Iill.  ]\I.  für  das  Babn-km;  bei 
izidsserer  Einnahme  pro  Babn-km  erhöbt  sich  die  Abgabe  je 
nn  ’ V’ »r  Brutto('innabmen  um  ’/j.  Milk  M.  für  das 

B ihn-km  steigen.  Dem  Beicbstiskus  ist  in  das  Babngrundbucb 
ei  le  Sicherungshy])ot]iek  in  Höhe  von  200  000  aus  Anlass 
(b  r rntertunnelung  des  Reicbsmarineamts  eingetragen ‘D. 

Die  neuesten  Fortschritte  im  Schnellbabnwesen  linden  wir 
stit  1911  12  in  Hamburg;  ferner  sind  sie  dadurch  gekenn- 
zaiclinet.  dass  si(di  im  April  1910  die  Osinanische  Aktienge- 
sfllscbaft  für  Unlergrundbabnbetrieb  in  Koiistantinopel  mit 
(ut'utschem),  im  ganzen  H.ä  i\Iill.  Eres.  Kapital  konstituiertt'. 


Eine  andere  Scbnellbahnart  ist  das  Ins  jetzt  in  grösserem 
Vaüstabe  vereinzelte  Beispiel  einer  ..Schwebebahn"  in  Barmen- 
Elberfeld  mit  10.0  km  Länge").  In  dem  engen  AVuppertah' 
w rd  der  Luftraum  über  dem  Bett  der  upper  als  Ehilirtweg 
1)  mutzt.  Die  zweigleisige  Hochbahn  Barmen-Elberfeld-\  oh- 
w iikel  nach  dem  System  des  Ingenieurs  Eugen  Langen 0 war 
d e erste  öflentlicbe  Schwebebalinanlage  für  Personenbetörde- 
n mr.  Erbaut  wurde  sie  für  die  ..Kontinentale  Gesellschalt 
fi  r elektrische  Unternehmungen“  in  Nürnberg  von  Schlickert. 
1001 /OO  wurde  sie  dem  Verkehr  übergeben.  Die  Leistungs- 
fi  higkeit  der  Bahn  ist  eine  sehr  grosse,  da  Züge  mit  4 AVagen 
ii  Abständen  von  2 Minuten  verkehren  können.  Die  Gesamt- 
kusten  dieser  Anlage  betrugen  annähernd  15  Mill.  M. 

In  den  Dienst  der  Städte  stellen  sich  auch  die  Staats- 
e senliahnen  als  Stadt-  und  Vorortbahnen-').  In  allen  Gross- 


0 Handbuch  der  A.-G.  1913. 

-)  Handbuch  der  A.-G.  1913. 

In  kleinerem  Umfange  existiert  dieses  System  in  Berlin  als  Probe 
strecke  und  in  Dresden -Loschwitz  als  Bergbahn. 

*)  Elberfeld,  hrsg.  vom  Verkehrsverein,  S.  3H. 

0 Heiss,  S.  19,  54. 
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Städten  spielt  dieser  erweitei'te  Lokalverkehr  eim»  Rolle.  Das 
Berliner  Stadt-  Ring-  und  Vorortbahnnetz  der  Staatseisenbabn 
wird  auf  eine  Gesamtstreckenlänge  von  407  km  berechnet.  Die 
Ringliahn  wurde  1872  eröffnet  und  hat  sich  allmählich  zu  diesem 
Umfange  ausgewachsen  f).  im  Frühjahr  1910  hat  der  preussische 
Landtag  der  Vorlage  der  preussischen  Staatseisenbahnverwaltung 
zur  Phnführung  des  elektrischen  Betriebes  zugestimmt-):  mit  seiner 
Elinfübrung  wird  sich  die  Leistungsfähigkeit  der  Berliner  Bahnen 
zweifellos  steigern,  nach  Bermdinung  um  25  — hO"/,,  der  bisherigen. 

Im  induslriereicben  Sachsen-^)  und  im  Kohlenrevier  d(‘S 
Rheiidandes  hat  der  Verkehr  der  Staatseiseiduahnen  Ix'sonders 
für  die  arbeitende  Bevölkerung  eine  bedeutende  Ausdehnung 
erlangt,  der  von  Massnahmen,  wie  billigen  Tarifen  und  besonderen 
Arbihterzügen  unterstützt  wird. 

Auf  zuweilen  noch  vorkommende  Bahnarten,  Drahtseil-, 
Zahnradbahnen  u.  a..  die  den  Verkehr  mit  einem  in  oder  der 
Nähe  einer  Stadt  liegenden  Berge,  z.  B.  in  Salzburg  und 
Heidelberg,  vermitteln,  sowie  die  ..schienenlosen“  Bahnen,  die 
durch  eine  Oberleitung  gespeist  wei'den  und  des  Hilfsmittels  der 
Schiene  entraten,  in  Mülhausen  i.  E.,  möge  hier  hingewieseii  sein. 


().  AVasserverkelir. 

An  die  lange  Reihe  der  Verkehrsmittel  zu  Lande  schliesst 
sich  in  verschiedenen  deutschen  und  ausländischen  Städten  eine 
Personenbeförderung  zu  AVasser  an.  A"on  grösserer  Bedeutung 
ist  dieser  AArkehr  durch  Dani])fschiffe,  Dampfboote,  PAihren, 
Alotorboote,  Ruderboote  in  Hamburg,  Berlin,  Breslau,  den 
Rheinstädten  und  in  Dresden ■‘j.  Ist  er  teilweise  auch  nur  AAr- 
gnügungsverkehr,  so  doch  auch  z.  B.  in  Hamburg  für  den  täg- 
lichen xArbeitsverkebr  bemerkenswert.  Die  Hafen-.  Sebitfbau- 
arbeiter  n.  a.  benützen  Schiffe  und  Dampfboote um  zu  den 


5 Berlin  und  seine  Eisenbahnen,  Bd.  II.  S.  102  ff. 

-')  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1913,  S.  913  ff. 
h Naumann,  S.  120. 

*)  Naumann,  S.  128. 

h Die  Dampfschiffe  auf  der  Alster  sind  sehr  zahlreich;  sie  vermitteln 
den  Verkehr  mit  der  City,  Winterhude  u.  s.  f.  Die  P^ahrpreise  übersteigen 
nicht  10  Pfg. 
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Al  b('itsstätten  auf  den  verschiedenen  Inseln  des  Hafens  oder 
von  t'inein  \’orort  nacli  der  inneren  Stadt  zu  gelangen. 

Noch  eine  Eigentümlichkeit  besitzt  Hamburg:  die  sogen. 
..dollen"-  (d.  s.  Kuderboote)-Fabrten.  An  vt.u’schiedenen  Stellen 
der  Hinnen-  und  Aussenalster,  sowie  am  Hafen  sind  Boot- 
fü  irerstationen  eingerichtet,  von  denen  man  sich  gegen  eine 
bestimmtt'  Zeittaxe  durch  den  Hafen,  nach  den  Schiffen  oder 
nach  anderen  Landungsstellen  fahren  lassen  kann,  sozusagen 
eil  Hroschkenbetrieb  zu  Wasser.  Die  dollenführer  haben 
ni  mmerierte  Boote  und  dürfen  nur  die  festgesetzte  Taxe 
(1  Stunde  - l.öo  i\L.)  fordern.  Zum  Teil  besteht  Nachtdienst. 

Ein  starker  Lokalverkehr  zu  Wasser  findet  sieh  in  London 
auf  der  Themse,  sowie  in  Newvork,  Boston.  Philadelphia,  Paris. 
Dis  berühmteste  Beisjtiel  für  einen  örtlichen  A\bisserverkehr 
bi 'tet  aber  wohl  Venedig,  die  Lagunenstadt,  wo  ausschliesslich 
B )Ote  u.  a.  den  Verkehr  übernehmen  müssen. 


111. 


Die  drei  Prinzipieiifrageii  des  städtiselieii 

Bahiiwesens. 

a.  Die  Betriebsforni. 

Die  Betriebsform  der  Bahnen  ist  eine  Frage  von  gi'osser 
wirtschafts-,  sozial-  und  verkehrspolitischer  Bedeutung  im  Leben 
der  Städte  und  deshalb  vielumstritteiu 

I.  Das  Verhältnis  der  privaten  Bahngesellschaften  zur 

Gemein  de. 

Heute  zerfallen  die  Strassenbahnen,  denn  um  diese  handelt 
es  sich  zumeist,  in  solche,  wmlche  von  öffentlichen  Korjmra- 
tionen  oder  von  privaten  Enverbsgesellschaften  betrieben  werden, 
ln  der  Hauptsache  handelt  es  sich  also  um  die  Gegenüberstellung: 
Kommunal-  oder  Privatbetrieb,  bei  letzterem  in  vohl  allen 
Fällen  die  aktiengesellschaftliche  Betriebsweise.  Neben  diesen 
beiden  Hauptformen  finden  wir  die  Form  der  gemischt-wirt- 
schaftlichen Unternehmung,  indem  eine  Bahn  im  Besitze  einer 
Stadt  von  einer  Aktiengesellschaft  (in  Bochum)  betrieben  wird: 
auch  das  Umgekehrte  kommt  vor  (in  Neukölln  und  Pyrmont). 
Ferner  stehen  einige  elektrische  Strassenbahnen  in  staatlichem 
Besitze  unter  kommunaler  Verwaltung  ( Dresden — Kötzschen- 
broda, Berlin — Dahlem).  Als  in  den  60er  und  70er  Jahren 
die  Strassenbahnen  in  den  Städten  eingeführt  wurden,  Hess 
mau  der  Privatunternehmung  freien  Lauf  und  suchte  ihre  Ent- 
faltung möglichst  Nvenig  zu  belasten  oder  zu  hindern:  die  L nter- 
nehmungen  erfuhren  nur  geringe  Beschränkungen.  Die  Wirt- 
schaftsanschauung des  Mauschestertums  beherrschte  in  hervor- 
ragender AVeise  die  Verkehrspolitik  der  Städte.  Charakteristisch 
für  diese  Anschauungsweise  ist  z.  B.  die  Konzessiouierung  in 
Leipzig:  hier  wurde  dem  Unternehmer  der  Betrieb  der  Bahn  aul 
den  Strassen,  das  Recht  der  Schienenlegung  ohne  jedes  Entgelt 
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Erlassen,  nur  zahlte  er  eine  geringe  Paclitsnmrae  für  die 
4ze  der  Wartehänsclien  Diese  Milde  wurde  damit  be- 
ndet.  dass  das  rnternehmen  zur  Förderung  des  Verkehrs, 
hr  als  Einnahine([uelle  konzessioniert  würde.  Es  bestanden 
:ier  oft  keine  strengen  Bestimmungen  für  den  Ablauf  der 
nzession. 

Die  vertraglichen  Bestimmungen  waren  in  den  meisten 
dten  sehr  freie,  so  in  Dresden  ähnlich  denen  in  Leipzig, 
in  auch  vereinzelte,  so  Düsseldorf  liesonders,  eine  weit- 
auendere  Politik  triebmi  und  den  Unti'rnehmer  schärfer  ver- 
(•hteten.  Gerade  in  Bezug  auf  die  Betriebsform  hat  das 
assenbahnwesen  zweifellos  unter  dem  Einfluss  der  jeweilig 
rschenden  Vdrtschaftsanschauung  gestanden.  Die  sehr  freien 
i'träge  machten  sich  dii'  Bahngesellschaften  in  weitem  Masse 
Nutze:  sie  stellten  sich  damit  aber  regelmässig  in  oft  scharfen 
gensatz  zu  den  Gemeinden.  Mit  der  rmwandlung  in  den 
vtrischen  Betrieb,  etwa  zu  Endo  der  80er  und  zu  xAnfang 

00er  .lahre,  fiel  eine  "Wandlung  der  ökonomischen  xAn- 
auung  zusammen:  der  Gedanke  des  Munizipalsozialismus 

'ue  sich  mehr  und  mehr  durch  und  führte,  wenn  nicht  zur 
mmunalisierung  geschritten  wurde,  zu  dieser  "Wirtschafts- 
chauung  mehr  angepassten  \"orträgen.  Die  Stellung  der 
ivateir‘  Bahnen,  wie  sie  sich  unter  dem  Einfluss  des  Muni- 
dsozialismus  ausbildete,  soll  zunächst  charakterisiert  werden. 

• die  Schienenwege  muss,  wie  schon  gesagt,  ein  fremder 
inkör])er,  die  öffentliche  Strasse,  benutzt  werden.  Die  Ver- 
^e  wurden  auf  (-Jrund  dieses  Umstandes  nach  erfolgter  Ge- 
migung  durch  die  betr.  Regierungsbehörde  mit  der  Stadtge- 
nde  abgeschlossen  und  in  ihnen  Rechte  und  Pflichten  genau 
lergelegt.  Vor  allem  die  Pflichten  einer  Gesellschaft  gegen- 
r der  Gemeinde:  ihre  finanziellen  Leistungen  können  wil- 
dern in  1.  ordentliche  Abgaben,  d.  i.  die  steuerliche  Aus- 
zung  in  ilucr  Eigenschaft  als  gewöhidiche  Erwerbsgesell- 
aft  und  2.  in  die  ausserordentlichen  xAbgaben  und  Ersatz- 
tnngen  als  Inhaberin  eines  Betriebes,  dem  ein  Vorrecht  auf 
1 öffentlichen  xAreale  der  Kommune  eingeränmt  ist.  Die 


')  Sehr.  d.  V.  f.  Bd.  129,  II.  T.  8.  54  ff. 
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Stadtgenieinden  haben  sich  jetzt  einen  weit  grösseren  Einfluss 
auf  den  Betrieb,  grössere  und  vorteilhafte  Beteiligung  an  den 
Wirtschaftserträgnissen  der  privaten  Bahnen  zugesichert.  Zweifel- 
los sind  die  Forderungen  von  Sonderahgaben  der  Strassenbahnen 
berechtigt:  eine  Extrasteuer  ist  für  das  l\lono])ol,  das  sie  auf 
dem  öffentlichen  xAreal,  die  Bevorzugung,  die  sie  vor  anderen  Fuhr- 
werken dadurch  geniessen,  durchaus  angebracht.  Die  sogenannten 
Ersatzleistungen,  als  welche  Strassenverbreiterung,  Strassen- 
reinigung,  Schneeabfuhr,  Strassenausbesserung  zu  nennen  sind, 
werden  zum  Teil  dadurch  erfüllt,  indem  diese  xArlieiten  von 
den  Bahnen  selbst  ausgeführt  werden;  wo  dies  nicht  der  Fall 
ist,  werden  sie  regelmässig  von  den  Kommunen  zu  Zahlungen 
verpflichtet  U-  Die  wichtigsten  Vertragsbestandteile  sind  neben 
den  Festsetzungen  betreft'end  den  xAblauf  der  Konzession,  die 
Dauer  derselben  die  Bestimmungen  über  eine  ausserordentliche 
xkbgabe.  In  Diuitschland  sind  jetzt  xAbgaben  überall  vorhanden, 
in  der  Form  allerdings  sehr  verschieden:  entweder  fixiert  oder 
an  eine  Tatsache  im  Betriebe  gebunden -1.  Bei  letzterer  dient 
als  Bemessungsgruudlage  öfters  ein  äusserliches  Merkmal.  Zahl 

Die  Zahlungen  an  die  Stadtkasse  betrugen  ini  Jahre  1909  fiir: 


Benutzumr  d.  Pflasterung 


Strassen- 


Strassen,  koii-  und  Unter-  ' erbrciterung  reinigung 
zessionsinäss.  haltung  der  Strassen  ^^^d  Schiu'e- 


Iterlin  . . 

Bremen  . 
Hamburg 
Leipzig  . 
Magdeburg 
Stuttgart . 
xVltona.  . 
Barmen  . 
Danzig 


Frankfurt  a.  () 


xVbgabe 
)5  498  921 
175  728 
1 381  9Uit 
3 14  080 
90  381 
114  804 
9 000 
18  itOl 

13  050 

1 4 305 


Str.a>sen 
51  535 
50  417 
0 1 7 284 
77  900 


225 


8 051 


97  .501 
93  458 


32  000 


b Statistisches  Jahrbuch  deutscher  Städte  1912. 
-)  Hermes,  S.  14  ff. 


abiuhr 
94  502 
13  540 


159  290 
2 038 


1 955 
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(kr  zurückgelegten  Wagenkilometer,  Zahl  der  beförderten  Per- 
80  len,  die  tinanziellen  Ergebnisse  ii.  s.  f.  Das  vorwiegende  sind 
di>  letzteren:  hier  tinden  wir  eine  Scheidung:  entweder  Er- 
hebung vom  Bruttoerträge  oder  vom  Reingewinn,  beide  meist 
progressiv.  Eine  vielumstrittene  Frage  ist,  welche  von  beiden 
A )gabenarten  als  die  gerecbtere  anzusehen  ist.  Die  Meinung  b- 
dass  als  gerechteste  Form  der  Besteuerung  die  progressive  Be- 
8t(  uerung  des  Reingewinns  anzusehen  ist,  dürfte  das  Meiste 
fü  • sich  haben.  Es  ist  erklärlich,  dass  die  in  Deutschland  zu- 
wdlen  hohe  tinanzielle  Belastung  sehr  viele  Gegner  gefunden 
hat:  die  Bestimmungen  s.  Zt.  in  Bremen  sind  geradezu  zwangs- 
weise Gewinnbeteiligung  seitens  der  Stadt  genannt  worden.  Die 
Abgabe  betrug  dort  die  Hälfte  des  Reingewinns,  soweit  er  über 
.0"  „ des  Aktienkapitals  hiuausging. 

Neben  diesen  Abgaben  haben  die  Städte  Einfluss  auf 
Li'iienfuhruug  und  Tarife:  in  Berlin  muss  die  Babugesellscbaft 
ve  -tragsmässig  auf  Aufforderung  der  Stadt,  wenn  zwei  Drittel 
de:’  anliegenden  Grundstücke  bebaut  sind,  10  km  weiterbauen. 

in  Halle  bei  der  gleichen  A'oraussetzung  4 km.  Bei  dem  Tarife 

• • 

können  die  Städte  meist  die  gesamte  Höhe  und  die  Änderungen 
de:  Fahrpreise  genehmigen  und  sie  sind  oft,  wie  in  Leipzig, 
er!  te  Instanz  in  allen  Tariffragen.  Gerade  bei  diesen  rigo- 
ro  .en  Bestimmungen  ist  es  den  Städten  sehr  gut  möglich, 
eil  e weitreichendere  indirekte  Yerkehrs])olitik  zu  treiben 
wi ) früher. 

Ausserdem  üben  sie  auch  durch  ihre  firgane,  Wohlfahrts- 
un  l Baupolizei  manche  Kontrolle,  bei  Erneuerung  der  Wagen, 
be  Festsetzung  der  Fahrpläne.  Nach  Ablauf  der  Konzession 
ist  in  den  einzelnen  Fällen  unter  recht  verschiedenen  Be- 
stinmungen  Heimfall  an  die  Kommune  vorgesehen“). 

')  Hermes,  S.  14  ff. 

-)  In  Leipzig  wurde  die  Pferdebahngesellschaft  1895  in  elektrischen 
Bel  rieb  umgewandelt  und  von  diesem  Zeitpunkte  an  auf  40  Jahre  kon- 
zesdoniert.  Nach  dieser  Zeit  geht  die  gesamte  Anlage  mit  allem  Zubehör 
ohi  e Entgelt  in  das  Eigentum  der  Stadt  über.  Auch  kann  die  Stadt 
voi  Ablauf  der  Konzessionszeit  nach  dem  20.,  2.5.,  30.  und  35.  .fahre 
die  ffesamtanlage  käuflich  übernehmen.  Sternberg,  S.  59. 
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Zu  erwähnen  sind  in  diesem  Zusammenhänge  die  Frei- 
fahrten städtischer  Beamter  und  KollegieiG),  die  häutig  gewährt 
werden  müssen.  Leistungen  der  Stadtgemeinden,  Subventionen. 
Zinsengarantien  fallen  in  Deutschland  ganz  weg. 

II.  Die  praktischen  Ergebnisse  der  Kommunalisierung. 

Der  Gedanke  der  Kommunalisierung,  eine  munizipal- 
sozialistische  Anschauungsweise,  schlug  besonders  im  deutschen 
Reiche  Wurzel.  Bis  1898/99  sind  19  deutsche  Gemeinden 
im  Besitze  von  Strassenbahnen : in  Düsseldorf,  Cöpenick. 
Elberfeld,  München,  Wiesloch,  Solingen,  Halle.  München- 
Gladbach-Rheydt,  Frankfurt  a.  M.  war  der  Betrieb  zunächst 
an  Piivatunternehmer  verpachtet,  bezw.  wurde  er  auf  Gemeinde- 
rechnung verwaltet,  ln  Barmen.  Schwelm,  Königsberg.  Darm- 
stadt, Friedrichshagen,  Eckesey,  Oberhausen,  Herne,  Reckling- 
hausen, Mülheim  wurde  der  Betrieb  von  der  Gemeinde  selbst 

• • 

geführt.  Die  Lbernahme  durch  die  Gemeinde  erfolgte  meist 
mit  der  Umwandlung  in  den  elektrischen  Betrieb.  Als  erster 
grösseren  deutschen  Stadt  gebührt  Düsseldorf  der  Vorrang  in 
der  Kommunalisieruug-j:  die  187Ö  von  eitlem  belgischen  Unter- 
nehmer angelegte  Pferdebahn  wurde  1892  von  der  Stadt 
angekauft.  Schon  bei  dem  Ankauf  wurde  der  städtische 
Regiebetrieb  zwar  erwogen,  jedoch  nicht  ausgeführt;  vielmehr 
übernahm  ein  Unternehmer  den  Betrieb  auf  den  bestehenden 
Geleisen  und  auf  den  von  der  Stadt  neu  zu  erbauenden 
Linien.  Die  Stadt  hatte  den  Bau  und  die  Unterhaltung  der 
Strassen,  Geleise  und  Bahnhöfe  übernommen.  Dem  Unter- 
nehmer wurde  der  Betrieb  eingeengt  durch  weitgehende  ver- 
tragliche Bestimmungen,  die  der  Stadt  überragenden  Einfluss 
sicherten'*;.  1896  wurde  der  elektrische  Betrieb  eingeführt 

M In  Leipzig  geniessen  die  städtischen  Beamten  und  das  Stadtver- 
ordnetenkollegium freie  Fahrten  auf  allen  Strassenbahnlinien.  Von  der 
Grossen  Leipziger  Strassenbahn  wurde  der  Wert  dieser  Fahrten  (und  der 
Entfall  der  Einnahme)  auf  etwa  70000  M.  jährlich  berechnet. 

-)  Sinner,  S.  22. 

h So  musste  der  Unternehmer  einen  wöchentlichen  Bericht  einreichen, 
auf  Grund  dessen  zwischen  den  beiden  Interessenten  abgerechnet  wurde, 
und  der  Stadt  stand  jederzeit  die  Kontrolle  der  Bücher  zu. 
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und  luild  danach,  1899  1900,  trat  städtisclie  Kegie  ein.  Die 
1)  dnien  in  Dresden  wurden  1905  in  kommunalen  Betrieb  ge- 
rn niinen,  indem  sie  die  Stadt  von  den  zwei  bis  dahin  besteben- 
d(  n Geseilscbaften.  der  Aktiengesellschaft  Dresdener  Strassen- 
b.‘ bn  und  der  Deuts(dien  Strassenbabngesellscbaft  ankaufte. 
Die  Schicksale  der  beiden  Babngesellscbaften,  die  seit  1871 
tu  zw.  1889  die  Bahnen  in  Dresden  betrieben,  Avaren  sehr 
w 'cbselvolle  ’ ).  Fortwährende  i\lissbelligkeiten  mit  der  Stadt- 
v(  rwaltung  veranlassten  diese  zu  dem  für  sie  überaus  günstigen 
Vorgehen.  Der  Betrieb  bat  sich,  trotz  des  enorm  hoben 
A idcaufspreises  5i  sehr  rentabel  gestaltet:  1912  verblieb  für  den 
st  idtiscben  Haushalt  ein  Beingewinn  von  5S4080 

Meist  vor  Ablauf  der  Konzession  kauften  die  Städte  die 
Hdinen  au;  nur  zwei,  Münclnm  und  Dortmund,  warteten  den 
Ai)laid‘  der  Konzession  ab.  Eine  grössere  xAnzabl  Großstädte 
si  id  beute  im  Besitz  eigner  Bahnen;  neben  den  erwähnten: 
!''-aid<lurt  a.  i\l , Cöln,  Breslau,  Karlsruhe.  IMainz,  Mannheim, 
(’iemnitz  u.  s.  f.  Sehr  oft  bilden  sich  städtische  und  private 
1)  'triebe  nebeneinander,  so  in  Berlin. 

Im  Jahre  1909  waren  3(5  Städte  der  Grössenklassen  von 
.5t  UOO  Einwohnern  an  im  ganzen  oder  teilweisen  Bc'sitz  von 
Bdinen;  insgesamt  waren  (1910)  von  2(58  Strassenbahnbetriebeu 
118  kommunal.  Im  Jahre  1912  ist  ihre  Zahl  bereits  auf  133 
gt  stiegen.  Davon  kommen  auf  Fi'eussen  95.  auf  die  anderen 
Bindesstaaten  38 G.  Die  grössten  Kommunalbahnen  haben 
D 'esden  mit  114,94  km,  München  mit  94,94  km,  Frankfurt  a.  M. 
m t 89,82  km,  Ci'iln  81,30  km  u.  s.  f. 

ln  (Itterreich  bilden  Avir  annähernd  dieselbe  Stufe  der  Kom- 
in inalisierung  Avie  in  Deutschland’’).  In  Wien  Avurden  die 
St rassenbahnen  1898  in  kommunale  Begio  genommen,  nachdem 
si(  h die  bis  dahin  herrschende  Wiener  Trambahngesellschaft 


')  Gros.«maun,  S.  20  ff. 

-)  Der  Kaufpreis  betrug  40  Millionen  M.,  für  die  Aktien  mussten 

18  )°/o  bezahlt  Averden. 

■')  Verwaltung.sbericht  der  städli.sc-hen  Strassenbahn  zu  Dresden 

19  .2,  8.  13. 

9 Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1914,  Heft  4. 

'■)  Sdir.  d.  V.  f.  S.  ßd.  130,  S.  37. 
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in  jeder  Weise  durch  ihre  Profitgier  missliebig  gemacht  hatte, 
ln  Prag  Averden  die  elektrischen  Strassenbahnen  die  ,.Avichtigste 
Gemeindeuntc'rnehmung“  genannt  und  ihre  Erfolge  sind  für 
Kommune  Avie  Publikum  ungleich  besser  als  unter  der  iirivaten 
BeAvirtschaftung. 

Tn  England  existieren  heute  (1912)  88  Strassenbahnen  in 
städtischem  Besitz  und  Betrieb.  Avährend  Aveitere  8(5  städtisch, 
aber  verpachtet  sind.  1897  Avaren  in  England  insgesamt  159 
Strassenbahnbetriebe  vorhanden,  davon  42  iu  Gemeindeeigentum, 
nur  8 waren  damals  selbstverwaltet,  die  übrigen  Avaren  verpachtet. 

Die  ScliAveiz  hat  auf  diesem  Gebiete  in  kürzester  Zeit  Adel 
erreicht:  obgleich  iln-e  Strassenbahnen  durchschnittlich  um  fast 
zAvei  Jahrzehnte  jünger  Avie  die  deutschen  sind,  befanden  sich 
doch  1903  bereits  309  o <^^or  gesamten  Betriebslänge  in  Gemeinde- 
besitz und  -betrieb. 

Frankreich  0 ist  neben  Belgien  das  Land,  in  dem  der 
M unizipalsozialismus  bisher  nur  geringe  Fortschritte  gemacht 
hat.  Selbst  in  den  Vereinigten  Staaten,  iu  denen  das  Yei kehrs- 
wesen ganz  in  den  Händen  der  privaten  Unternehmungen  ge- 
legen hat,  ist  jetzt  eine  BeAvegung  im  Gange,  die  Strassen- 
bahnen in  städtischen  Besitz  zu  bringen.  Einige  Erfolge  haben 
die  Gemeinden  schon  aufzinveisen : besonders  haben  sie  sich 
einen  massgebenden  EinOuss  auf  den  Betrieb  und  das  finanzielle 
Gebaren  der  Gesellschaften  gesichert.  Dieser  Einfluss  geht  z.  B 
in  Chicago,  Cleveland  und  Philadelphia  so  Aveit,  dass  man  die 
Stadtgemeinden  als  eigentliche  Beherrscher  der  Bahnen-)  und 
die  Enternehmer  selbst  nur  als  die  Organe  der  Stadt verAvaltung 
ansehen  muss. 

In  vielem  erinnert  die  so  entstandene  BetriebsAveise  an 
die  in  Deutschland  zur  Ainvendung  gekommene  Form  der  ge- 
mischt-Avirtschaftlichen  Unternehmung^).  Bisher  hat  noch  keine 
Stadt  in  X. -Amerika  die  Bahnen  in  eigenen  Besitz  zu  erlangen 
geAvusst. 

In  allen  Ländern  hat  sich  die  Idee  der  Kommunalisierung 
der  Strassenbahnen  verbreitet. 


’)  Sch.  d.  V.  f.  S.  Bde.  130—132,  S.  38. 
-)  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1907. 

'b  l'assoAv,  8.  2,  ff. 
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II.  Die  Begründung  der  Kommunalisierung 

\Vi(>  die  Entwicklung  des  Verhältnisses  der  privaten  Bahnen 
>u  den  Gemeinden  gezeigt  hat,  kam  der  Gedanke  der 
J Kommunalisierung  mit  dem  Wandel  der  ökonomischen  An- 
tchauungen  in  Bhuss.  Zwischen  den  Anhängern  der  Manchester- 
lichtung und  den  Vertretern  kollektivistischer  Wirtschafts- 
rrundsätze  ist  es  eine  der  bedeutsamsten  Streitfragen,  ob 
Staat  oder  Gemeinde  auch  als  Betriehsunternehmer  auftreten 

< der  sich  auf  ihre  politischen  Aulgaben  beschränken  sollen. 

] sicht  nur  in  der  Theorie  wogt  hierum  ein  heisser  Kampf 'j. 
Mich  in  der  Praxis  erhebt  er  sich  jedesnml  von  neuem,  wenn 
i in  Gremeinwesen  ein  für  die  Allgemeinhtät  wichtiges  weiteres 

< iebiet  in  den  Kreis  seiner  Betätigung  ziehen  will. 

Zu  Bemnn  der  städtischen  Strassenbahnentwicklung  in 
Deutschland  war  kein  Gedanke  daran,  dass  man  die  Bahnen 
>twa  in  städtischer  Regie  betreiben  könnte.  Der  Gedanke  der 
Verwendbarkeit  der  städtischen  A erwaltung  im  Strassenbahn- 
vesen  kam  ganz  von  selbst  in  den  Kreis  der  kommunal- 
lolitischen  Betrachtungen,  nachdem  sich  bei  den  anfänglich 
;ehr  freien  Verträgen  vielfache  Interessenkontiikte  zwischen  Ge- 
sellschaft und  Gemeinde  herausgestellt  hatten.  Diese  Kollisionen 
ind  Interessenkämpfe  waren  und  sind  nur  zu  natürliche; 
die  Gesellschaften  als  reine  Erwerbsgesellschaften  stellten 
laturgemäss  ihre  Erwerbsinteressen  in  den  Vordergrund,  so 
lei  Anlage  der  Bahnlinien  vor  allem,  während  die  Gemeinden 
Rücksichtnahme  aus  Gründen  besonders  sozial-,  überhaupt  volks- 
virtschaftlicher  Art  forderten.  So  wählten  die  Gesellschaften 
lelbstverständlich  bei  der  Bahnlinienführung  nur  gut  ren- 
ierende  Gegenden;  lag  es  dann  im  allgemeinen  Interesse,  auch 
veniger  rentable  Strecken  zu  bauen,  so  war  die  Geneigtheit  einer 
Srwerbsgesellschaft  aus  Furcht  vor  ungenügender  Verzinsung 
licht  allzu  gross.  Häutige  Prozesse  gerade  wegen  ungenügenden 


ö In  neuester  Zeit  erst  liat  die  Kontroverse  zwischen  Lord  Aveburg 
ind  E.  Schiff  diese  Frage  von  neuem  aufgegriffen,  da  Avebury  sich  scharf 
jegen  den  Munizipal-  und  Staatssozialismus  wendet. 


bl 


I Ausbaues  des  Balinnetzes  in  Leipzig’),  Königsberg  u.  a.  zeigen 

kein  gutes  ^'erhältnis  zwischen  Magistrat  und  Gesellschaft. 

Der  Wandel  in  der  Wirtschaftsanschauung  und  diese 
fortwährenden  Kämpfe  stellten,  zumal  mit  der  Einführung  der 
Hllekti-izität  sich  doch  A'eränderungen  ergaben,  den  Gedanken 
der  Verstadtlichung  in  den  Vordergrund. 

Die  Frage  der  Strassenbahu  als  Olijekt  der  Gemeinde- 
wirtschaft lässt  sich  theoretisch  sehr  wohl  begründen:  werden 
doch  in  ausgedehntem  MasseGemeindebetriebe  aller  Art,  Wasser-, 
Gas-,  und  Elektrizitätswerke  mit  gutem  Erfolge  betileben.  M'arum 
sollte  schliesslich  eine  Strassenbahu,  die  dem  öffentlichen  Interesse 
in  hohem  Masse  dient,  nicht  auch  durch  die  öffentliche  Kor- 
poration betileben  weiden.  Hierbei  sind  übrigens  alle  S(*hienen- 
hahuen,  die  einer  städtischen  Wirtschaftseinheit  dienen,  unter 
diese  Frage  zu  stellen,  und  wenn  im  folgenden  nur  von  Strassen- 
bahnen  die  Rede  sein  wird,  so  sind  auch  ilie  Schnellbahnen, 
bis  zu  einem  gewissen  Grade  die  Vororteisenbahnen,  inbegriffen. 
Die  Bekehrung  zum  Munizipalsozialismus  vollzog  sich  gerade 
zuerst  im  Lande  des  Manchestertums,  iu  England;  Manchester 
erhielt  1817  bereits  den  ersten  kommunalen  Betrieb,  ein  Gaswerk. 
Von  hier  griff  der  Gedanke  zu  Ende  des  Jahrhunderts  auf 

i Deutschland  über.  Wenn  Roscher-)  von  dem  starken  Triebe 

spricht,  den  intensivere  Transportmittel  zur  Monopolisierung 
haben,  so  ist  dies  Wort  im  vollsten  Umfange  auf  das  lokale 
ßahnwesen  anzuwendeu.  Der  Betrieb  der  Verkehrsanstalten 
führt  seiner  Xatur  nach  zur  Monopolisierung,  weil  diese  auf 
dem  Gebiete  wirtschaftlich  das  einzig  Richtige  ist.  Herbei- 
führung von  Konkurrenzbetrieb  kann  gerade  hier  nicht  den  ge- 

J Sehr.  d.  V.  f.  S.,  Bd.  129,  II.  T. : Hier  weigerte  sieh  erst  in  letzter 
Zeit  die  Gesellschaft  trotz  vertraglicher  Verpflichtung,  neue  Strecken  zu 
bauen,  da  sie  zum  Weiterbau  von  Linien,  nicht  von  Bahnstrecken,  ver- 
pflichtet  sei.  Die  Stadt  hatte  1906  die  Verlängerung  einer  Strecke  um  etwa 
300  m na(h  der  Peripherie  der  Stadt  zu  verlangt,  weil  sich  die  betr. 
Gegend  um  300  m weiter  hinaus  entwickelt  hatte.  Die  Bewohner  des 
neuentstandenen  Viertels  hatten  natürlich  grosses  Interesse  an  der  D'er- 
längerung  der  Bahn.  In  dem  von  der  Stadt  angestrengten  Prozesse  wurde 
sie  sogar  abgewiesen.  Es  versagten  hier  die  Vertragsbestimmungen,  die 
auf  Grund  der  Erfahrungen  mit  der  Pferdebahn  aufgenommen  worden  waren. 

*)  Roscher- Stieda,  § 80  ff. 
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V iinscht(Mi  Ei'folfj  liahen.  Diu'cli  den  Konkurrenzbetriel)  entsteht 
1 änlig  ein  unprodtiktiver  Mehraufwand.  Ein  Konknrrenzknnipf 
1 at  häutig  mit  Monopolisierung  des  stärkeren  Teiles  durch  Auf- 
s uigungdes  schwächeren  geendet,  wie  das  Beispiel  der  Grossen  I3ei‘- 


1 ner  Strasseid)ahn  und  die  Verhältnisse  in  Cassel  gezeigt  hahen. 


Bei  Veheueinanderhestehen  mehrerer  ( Tesellschaften  zeigen 
s ch  mannigfache  Uheistände  für  das  Fuhlikum;  es  gelten  di(' 
l nisteiaekarten  der  einen  Bahn  nicht  für  die  andere.  Dann 

1 at  die  eine  gewöhnlich  ältere  Bahn  schon  .sämtliche  gute  Linien 

• ■ 

i n Besitz,  wie  in  Leipzig,  und  leicht  könnte  damit  eine  Uher- 
sütigung  an  Vei-kehrsmitteln  eintreten.  Diti  Herheiführung  von 
J Konkurrenz  wiikt  wohl  anfänglich  anspornend.  jedoch  ist  es 
\orgekommen.  dass  sich  die  urs})rünglich  konkurrierenden  Gegner 
einigen  uml  dann  geschlossen  dt'r  Gemeinde  gegenüher  auf- 
treten').  Die  Kingahe  deutscher  Lohnfuhrunternehmer  an  dem 
Leichstag  I8i)8  gegen  die  Bevorzugung  der  Privatstrassenhahnen 
\'ird  verständlich-);  denn  es  ist  nicht  einzusehen,  warum  diese, 
ehenfails  als  privates  Fuhrunternehmen,  ein  Privileg  vor  dem 
i hrigen  inne  hahen.  Das  tatsächliche  KMonopol,  das  in  den 
1 leisum  Fällen  eine  Strassenhahn  besitzt,  kann  hei  einem  öffent- 
1 chen  Institute  wie  den  Bahnen  sicher  am  besten  in  derjeni- 
cen  .Hand  liegen,  die  den  Zwecken  der  Allgemeinheit  dient, 
also  dei-  Gemeinde  seihst-).  Es  entsteht  die  Frage,  ob  man  das 
’erkehrsmonopol  lieber  der  Stadt  oder  einer  Privatgesellschaft 
anvertraut.  liCtztere  nimmt  sich  das  Erwerhsprinzip  mit  allen 
J Konse([uenzen  desselben  zur  Richtschnur,  die  Stadt  wird  das 
^"erkehrsnetz  gleichmässig.  einheitlich  und  im  allgemeinen  In- 
teresse verwalten.  Beachtenswert  hei  der  kommunalen  Ver- 
^ualtung  sind:  1.  die  finanzielle  Seite  und  g.  die  Vorzüge  sozial- 
j olitischer  Art,  die  sich  nach  innen  in  die  Angestelltenfrage 


')  In  Leipzig  Aviirde  lt?95g)fj  eine  zweite,  Konkurrenz-Balm  konzes- 
soniert;  da  diese  mit  Einheitstarif  fahren  wollte,  sah  sich  die  andere  Ge- 
s dlschaft  verardasst,  von  ihrem  Teilstreckentarif  abzugehen.  Heute  sind 
nun  beide  Gesellschaften  einmütig  bestrebt,  den  Teilstreckentarif  wieder 
ggnehraigt  z,u  erhalten. 

-)  Es  ist  geradezu  ein  sozialpolitischer  Widersinn,  wenn  Privataktionäre 
i i unserer  Zeit  10  und  mehr  Prozent  Dividende  allein  dem  Umstand  ver- 
danken,  dass  in  einer  Strasse  nur  eine  Strassenhahn  fahren  kann,  und 
da.s8  gerade  ihre  Aktiengesellschaft  das  Monopol  dieser  Linien  erhalten  hat. 
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und  nach  aussen  in  die  Interessen  des  fahrenden  Publikums, 
der  Einwohnerschaft  der  Stadt,  gliedern.  Eine  freiere  Beweg- 
lichkeit der  Städte  an  sich  ist  zunächst  als  ein  Vorzug  weit- 
gehenster  Art  hervorzuhehen. 

Diese  Beweglichkeit,  besonders  auf  finanziellem  Gebiet,  der 
Personalkredit,  gestattet  ihr  in  der  Anlage  und  X'erw’altung 
der  Bahn  anders  zu  verfahren,  wie  eine  Erwmrhsgesellschaft. 
Sie  vermag  einen  Verlust  anders  und  leichter  zu  ertragen,  da 
ihr  andere  Einnahmeipiellen  zu  Geliote  stehen;  sie  hat  voll- 
kommene Freiheit  in  dei’  Tarifierung,  Bahnlinienführung.  Ver- 
einfachung in  der  Leitung  kann  eintreten.  so  dass  kaum,  wie 
in  Leipzig.  3 und  noch  mehr  Direktorenposten  Vorkommen 
dürften.  Plrleichterung  der  Steuerlast  ist  im  allgemeinen  keine 
Phrase,  wenn  wir  das  Beispiel  in  Hannover  heranziehen : Dort 
vvurden  nach  dem  Fltat  von  1897  98  lOO'G)  Zuschlag  zur  Staat.^- 
einkommensteuer  als  Gemeindeeinkommensteuer  erhoben,  wo- 
für 2 Mill.  M.  ve  ranschhigt  wurden.  1897  verteilte  die  Strassen- 
bahngesellschaft  eine  Dividende  von  ö"/,,.  Durch  diese  Einnahme 
hätte  die  Gemeindeeinkommensteuer  von  100  auf  77’/.,"/,,  er- 
mässigt  werden  können.  Die  neue  Einnahmeipielle,  die  der 
Strassenbahnbetrieb  erschliesst,  ist  nicht  zu  unterschätzen. 
Uber  ihre  Berechtigung  wird  immer  ein  Streit  der  Meinungen 
bestehen.  Aber  die  Gemeindebetriebe,  und  unter  ihnen  die 
Strassenbahnen,  werden  in  Zukunft  noch  mehr  als  bisher  das 
Rückgrat  der  kommunalen  Finanzwirtschaft’). 

0 Btatisti.sches  .labrbnch  deutsclier  Städte  1913:  Die  LTerweisungen 
an  die  Stadtkasse  fim  .fahre  1910)  der  kommunalen  Bahnen  betrugen  in: 


Berlin  .... 

171  100 

Nürnberg 

234  829 

Cöln  .... 

1 169  606 

Wiesbaden  . . 

23  110 

Düsseldorf  . . 

88  624 

Hildesheim  . . 

34  027 

Frankfurt  a.  M. 

1474  213 

Lübeck  . . . 

31  822 

München . . . 

1 556  299 

Kemscheid  . . 

80  000 

von  47  Städten  über  50000  Einwohner  waren  14  städtische  Betriebe  Zn 
schussbetriebe. 

Von  den  deutschen  Strassenbahnen  verzinsten  sich  1910  mit: 


5 — 10  über  10°  „ 


1.  private  . 


5.  kommunale  , 13 
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Natürlich  haben  die  städtisclien  und  privaten  Grossbetriebe 
i n .Strassenbabnwesen  einen  grossen  Bedaif  an  Kobniaterialien. 
''dälirend  ))rivate  Unternehmungen  bei  ihrer  Bedarfsdeckung 
die  günstige  Lage  des  internationalen  Marktes  ausnützen,  wird 
ein  städtischer  Betriel)  den  nationalen  und  heimischen  Markt 
1 erücksichtitten  und  oft  teurer  kaufen  müssen.  Verglichen 
1 dt  ])iivaten  haben  die  städtischen  Strassenhahnbetriebe  iu 
j -der  Beziehung  mehr  Verpflichtungen,  arbeiten  mit  einem, 
aus  sozialen  und  öftentliclien  Gründen  berechtigten  Mehrauf- 
V and.  Schon  diese  wenigen  Ausführungen,  denen  sieh  viele 
tinzelne  Punkte  hinzufügen  Hessen,  nehmen  sich  zugunsten  der 
1 ommunalen  Bewirtschaftung  aus.  Einige  Gründe  der  Gegner- 
schaft des  Kommunalbetriebes  mögen  in  Kürze  folgen.  Man 
1 lacht  ihm  zunächst  im  Allgemeinen  den  Vorwurf,  dass  das 
Liudringen  des  Bürokratismus  und  Sein  matismus  die  Eolge 
seiner  Einführung  seien,  die  bei  einem  so  individuellen  Be- 
triebszweige wie  den  Strassenbahnen  wenig  gutes  stifteten. 
Dieser  Einwand  ist  kaum  stichhaltig:  da  eine  Aktiengesell- 
schaft ihren  Betrieb  ebenfalls  durch  beauftragte  dritte  Per- 
sonen ausführen  lassen  muss,  so  ist,  wie  Koscher f)  hervorhebt, 
I icht  einzusehen,  weshalb  Beamte  einer  Privatgesellschaft  freier, 
i iteressierter  sein,  weniger  bürokratischen  Geist  besitzen  sollten 
; Is  Gemeindebeamte.  Dieser  Einwand  dürfte,  zumal  städtische 
^4rassenbahnbeamte,  ausser  der  leitenden  Persönlichkeit  nicht 
(.  hne  weiteres  lebenslänglich  angestellt  werden-),  unhaltbar  sein. 

Der  so  oft,  besonders  von  sozialistischer  Seite,  gemachte  Vor- 

• • 

Auirr  der  neuen  Phnnahmeipielle,  die  in  den  Überschüssen  nur 
indirekte  oder  richtiger  verhüllte  Steuern  sehen,  wird  dadurch 
( ntkräftet,  dass  die  Stadt  bei  aller  Rücksichtnahme  auf  das 
Allgemeinwohl  einen  angemessenen  Erv^  erbsstandpunkt  ver- 
treten kann.  Als  einzig  richtiges  Prinzip  bei  der  Preisbildung 
iiu  Strassenbahnwesen  ist  das  Erwerbsprinzip  anzusehen.  Das 
Ih-inzip  der  blossen  Selbstkostendeckung  ist  bei  den  Strassen- 

H Rüscher-Stieda,  S.  494. 

-)  Wippermann,  S.  19:  Von  107  kommunalen  Strassenbahnleitern 
waren  1910:  53  auf  Lebenszeit  mit  Recht  auf  Ruhegehalt  und  Hinter- 
1 liebenenversorgung,  43  auf  längere  Zeitabschnitte,  meist  12  Jahre,  und 
i 1 mit  kürzeren  Fristen  angestellt. 


bahnen  nicht  zur  Anwendung  zu  bringen : die  leicht  wechselndmi 
Einnahmen  müssten  (‘in  fortwährendes  (Tleiten  und  Verschiehen 
der  Preise  voraussetzen.  Altznlehnen  ist  natürlich  vollkommtm, 
wie  vorgeschlagen,  die  Unentgeltlichkeit.  Zur  Minderung  der 
kommunalen  Steuerlast  erscheint  es  gereclitfertigt.  eine  Bahn 
iu  gewissen  Grenzen  als  Lrwerbs(iuelle  anszngestalten,  besonders 
wenn  man  den  Wegfall  der  Rinnahmen,  die  der  Stadtkasse 
bisher  von  den  privaten  Balmgesellschaften  zuHossen.  in  Betraidit 
zieht.  Die  angeführten  \b)rzüg(>  der  städtischen  Kegif'  nach 
Seiten  der  Angest('llten  wie  des  Publikums  bleilx'ii  vollends 
zu  Recht  bestehen:  nacligewiesenermass('ii  ist,  wi(>  wir  noch 
hören  werden,  die  Lage  (h'r  Angestellt (‘n  liei  kommunalen 
Bahnen  eine  bessere.  Plbenso  werden  die  Jnteress('n  der  Rin- 
wohner,  besondci-s  der  unteren  Klassen  durch  Sonderiarife, 
Sonderfahrten  u.  a.  ni.  gewahi't.  Di(’,  durch  alle  diese'  Um- 
stände, teuere  Bewirtschaftung  wird  gleichfalls  häutig  genug 
einer  scharfen  Kritik  unterzogen.  Rs  wird  hierbei  immer  über- 
sehen, dass  der  Standpunkt  der  Bewirtschaftung  ein  andf'rei’ 
ist;  die  teure  Ankanfsweise  ')  -).  andere  Abschiadbung  und  Tilirune: 
sind  ebenfalls  massg(d)ende  Gründe.  Offentlicdie  Betriebe  sollen 
stets  Musterbetriebe  sein  und  rechtfertigen  stdion  damit  ihre 
teurere  Verwaltung. 

Dass  die  deutschen  Städte,  besondei's  die  (iroListädte.  so 
spät  erst  dazu  übergingen,  sich  eigne  \ erkehi’suntei'nehniuiuren 
zu  schäften,  ist  ilinen  von  inanclier  S(ut('  zum  X orwurfe  *ye- 

o 

maclit  worden.  Ah(*i*  gerade  die  (.iroüstädt«'  hatten  hei  ilirem 
rasclien  M achstuin  soviel  Kosten  nnd  Arbeit  für  Strassenan- 
lageiij  Brücken.  iSchuhm  u.  a.  m,  aufzubriiigim,  dass  sie  nicht 
auch  noch  Verkehrsaiisl alten  schaffen  könnt tm.  Sie  waren 

dazu  umsoweniger  in  dtT  Dage*b,  der  städtische  Verkehr 
ganz  neue  bau-  und  betriebstecliniscbe  Aufgaben  stellte,  für 
die  keine  Krl ah  rangen  Vorlagen  nnd  juit  denen  ein  hohes 


vergl.  y.  58:  nur  zwei  Städte  haben  in  l>eiitschland  den  Zeitpunkt 
des  Ablaufs  der  Konzession  zur  Übernahnu^  der  Bahnen  gewählt:  die 
übrigen  kauften  die  Bahnen  wie  erwähnt  vor  d«n*  Zeit. 

')  In  Crefeld  wurden  die  Aktien  nachgewiesenerniassen,  als  der  Zeit- 
punkt der  Übernahme  durch  die  Stadt  nalite,  künstlich  auf  n. 

'h  Schöningh,  S.  I128  ff. 
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-iisiko  demgemäss  veri)uii(len  war.  Diese  schwierigen  tech- 
nischen und  tinanziellen  Aufgaben  sind  der  Privatindustrie 
überlassen  worden  und  von  ihr  in  glänzender  Weise  gelöst. 
-Sachdem  der  Strassenbahnbetrieb  lange  Jahre  hindurch  er- 
]>robt  worden  ist,  sind  die  Städte  daran  gegangen,  diese  Be- 
triebe, die  sie  jetzt  vollkommen  fähig  sind  zu  beherrschen  und 
Ihr  die  sie  die  berufenen  Organe  sind,  zu  übernehmen. 

Die  Wechselbeziehungen,  wie  sie  zwischen  diesen  Er- 
'''■ägungen  und  den  Wandlungen  der  WJrtschaftsanschauung 

1 estehen,  sind  nicht  rein  zu  trennen.  Ihr  Zusammenhang  ist 

2 11  unmittelbar,  um  bestimmt  die  Behauptung  für  das  eine 

(der  das  andere  aufstellen,  um  sagen  zu  können,  welches 

( er  Grund  und  welches  der  Anlass  für  die  gekennzeichnete 
Jlntwickliing  war.  — 

Die  neueste  Entwicklung  der  elektrischen  Bahnen  hat  in 
virtschaftlich-organisatoris(‘her  Hinsicht  ein  anderes  Gepräge 
erhalten:  es  ist  der  Gedanke  der  schon  erwähnten  gemischt- 
virtschaftlichen  Unternehmung.  Unter  dieser  verstehen  wir 
l nternehmungen,  bei  denen  das  Unternehmungskapital  teils  von 
privaten,  teils  von  öffentlichen  Körperschaften  aufgebracht 
ht  und  die  oberste  Leitung  gleichfalls  gemeinsam  ausgeübt 
viid.  xAuf  dem  Gebiete  der  Elektrizitäts-  und  Gasversorgung 
Mie  der  Strassenbahnen  hat  diese  neue  Gesellschaftsform  Ein- 
ging gefunden.  Insgesamt  bedienen  sich  in  Deutschland  1.Ö 
S.ädte,  namentlich  im  (Tebiete  des  rheinischen  Industriereviers, 
d eser  Wirtschaftsform.  Jedoch  ist  liereits  mancherorts,  so  in 
S.rassbiirg,  wieder  davon  Abstand  genommen,  und  als  ein 
l bergang  zur  städtischen  Regie  benutzt  worden.  Die  Idee 
des  Kommunalbetriebes  ist  vorderhand  unbesiegbar. 

1))  Die  Tarif  frage. 

In  engem  Zusammenhang  mit  der  Betriebsform  steht  die  Ta- 
ri  lerung.  Betrachten  wir  die  Arten  der  vorkommenden  Tarife-’). 

1.  Der  Einzeltarif:  er  kann  ein  Einheitspreis  sein;  die 
E nheit  bildet  in  Deutschland  der  von  Amerika  überkommene 
^»^el--  (10  Pfg.)  Satz.  Höhere  Einheitssätze  kommen  im 

0 Passow,  S.  5 ff. 

Ü Weiss,  S.  20  ff. 
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deutschen  Strassen  bahnwesen  nicht  vor.  2.  Als  zweite  Art  ist 
der  Teilstreckentarif  zu  nennen;  er  umfasst  alle  übrigen  Tarif- 
arten. Bemessungsgrundlage  ist  hierbei  entweder  die  absolute 
Entfernung  oder  das  Zonensystem.  Uber  die  Anwendbarkeit 
der  beiden  Tarifarten  herrscht  grosse  Zwiespältigkeit.  DerNickel- 
tarif  hat  seine  entschiedenen  Vorzüge;  seine  Einfachheit  in 
technischer  Hinsicht  ist  besonders  hervorzuheben.  Es  können 
bei  der  Einkassierung  zwei  Systeme,  Fahrkarte,  wobei  Bedienung 
durch  den  Schaffner  erforderlich  wird,  und  das  Zahlkastensvstem 
angewandt  werden.  Tiefere,  finanzielle  Gründe  sprechen  für 
den  Teilstreckentarif.  Betrachten  wir  in  Küize  die  privaten 
und  kommunalen  Bahnen  in  Bezug  auf  ihre  Preisbildung. 
Zunächst  das  Vorkommen  der  beiden  TarifarteiD).  In  Berlin 
fordert  die  Grosse  Berliner  Strassenbahn  auf  ihren  Linien  den 
Einheitspreis  von  10  Pf.  Verschiedentlich  hat  die  Gesellschaft 
erfolglose  Versuche  gemacht ^),  einen  Teilstreckentarif  durch- 
zudrücken. Freilich  hat  gerade  Berlin  einen  ganz  besonderen 
Ortsverkehr,  der  gross,  lebhaft  und  umfassend  ist,  wie  er  be- 
sonders während  der  90er  Jahre  in  Dividenden  von  12,4 — 18"  „ 
zum  Ausdruck  kamb.  Die  Berliner  Verhältnisse  lassen  sich 
deswegen  schwer  denen  anderer  Städte  vergleichen;  der  Grossen 
Berliner  Strassenbahn  ist  es  ganz  gut  möglich,  mit  diesem  billigen 
Einheitssatz  enorm  lange  Strecken  zu  fahren^)  und  dabei  noch 
hohem  Gewinn  herauszuwirtschaften. 

Nicht  so  in  allen  anderen  Städten.  Die  Tarifverhältnisse 
in  Leipzig,  wo  beide  Hauptgesellschaften  ebenfalls  Einheits- 
tarif aufweisen,  sind  durch  den  Konkurrenzbetrieb  hervorgerufen. 
Als  im  Jahre  1895  die  Leipziger  elektrische  Strassenbahn  als 
Konkurrentin  der  „Grossen  Leipziger“  Gesellschaft  auf  den 
Plan  trat,  sah  sich  letztere  genötigt,  ihren  Tarif  herabzusetzen 'p. 
Reine  Wettbewerbsbestrebungen  haben  also  in  Leipzig  zu  den 
niedrigen  Sätzen  geführt.  Seit  Jahren  sind  aber  bezeichnender- 

0 Weiss,  S.  35. 

0 Buschmann,  S.  76. 

b Ein  Rückgang  dieser  hohen  Dividenden  ist  seit  Einführung  der 
elektrischen  Schnellbahn  eingetreten. 

Die  längste  für  10  Pfg.  befahrbare  Strecke  beträgt  22,3  km. 

0 Grossmann,  S.  26. 


5* 


— ()8  — 


weise  die  beiden  Gesellschaften  bemüht,  bei  einer  gewissen 
Fahrtlängeh)  Entfernnngstarif  einführen  zu  dürfen.  Das 

Stadtparlament  setzt  diesen  Bestrebungen  jedoch  einen  an- 
dauernden Widerstand  entgegen-^.  Man  wird  vielleicht  ver- 
muten, dass  auch  in  Leipzig  der  10  Pfg.-Tarif,  wie  in  Berlin, 
genügend  sei,  die  Gesellschaften  in  Bezug  auf  Bentabilität  auf 
der  Höhe  zu  erhalten.  Dem  ist  nicht  so.  die  Grosse  Leipziger 
Strassenbahn  hat  die  guten  Zeiten  des  i'entablen  Pferdebahn- 
betriebes mit  Teilstrecken tarif  hinter  sich  und  dabei  die  besten 
und  verkehrsreichsten  Strassen  in  Besitz  bekommen.  Sie  ist 
also  heilte  sehr  wohl  in  der  Lage,  7— S^/o  Dividende  aus- 
schütten  zu  kiinnen.  Die  „elektrische  Strassenbahn"  hingegen 
blieb  lange  Zeit  nach  ihrer  Gründung  durch  den  Einheitspreis 
jeeintlusst  und  bei  nur  2— 3«/(,  stehen-^).  Die  Folgen  der 
liederen  Fahrpreise  zeigen  sich  in  Leipzig  in  der  langsamen 
Kntwicklnng  des  Bahnnctzes;  eine  grössere  Ausdehnung  nach 
len  \ ororten  unterbleibt,  da  keine  angemessene  Verzinsung 
vinkt.  In  verschiedenen  Gross-  und  l\Iittelstädten  herrscht 
)ei  den  piävaten  Bahnen  der  Einheitstarif,  in  Magdeburg,  Cassel 
i.  a.;  alle  privaten  Bahnbetriebe  sind  jedoch  bestrebt,  den  Teil- 
: trecken  tarif  einführen  zu  dürfeiD). 

Bei  den  kommunalen  Bahnen finden  wir  folgendes:  Mün- 
( hen  i\andte  sich,  nachdem  es  den  Einheitstarif,  wie  er  bei 
(.er  privaten  Bahngesellschaft  bestanden,  angewandt  hatte,  von 
( lesem  ab  und  dem  Zonensystem  zu.  In  Dresden  vollzog  sich 
(benfalls  eine  Tarifänderung  von  Einheits-  zum  Teilstrecken- 

£\ Stern,  dasselbe  geschah  in  Düsseldorf,  Königsberg,  Frank- 
1 trt  a.  M.  ’ 

Kurz,  wir  linden  in  Deutschland  allerwärts  die  Tendenz 
ces  i'berganges  vom  Einheits-  zum  Teilstreckentarif.  Die 


b Von  5 km  an  auf  15  Pfg.  u.  s.  f. 

-)  Im  Aussenortsverkehr  allein,  vermittelt  durch  die  Aussenbahnge- 
s.  llschaft  ist  es  gelungen,  diesen  Widerstand  zu  brechen  und  die  <le- 
n 'hniigung  zur  Erhebung  höherer  Sätze  zu  erlano-en 
b 1913:  50/0. 

b In  Stettin  ist  es  der  Gesellschaft  gelungen,  die  Genehmigung  zu 
einem  gemischten  Tarif  zu  erhalten. 

■|  Kommunales  .lahrbuch,  1910.  Weiss,  S.  35 ff. 
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finanzielle  Wirkung  des  l(l-Pfg-Tarifes  hat  im  ganzen  gezeigt, 
dass  er  keine  solche  Verkehrssteigerung  zu  bewirken  ver- 
mochte, um  einen  Ausgleich  mit  den  dadurch  niedrigeren  Ein- 
nalmien  zu  schaffen.  Die  kommunalen  Bahmm  zogen  aus  dieser 
Erkenntnis  zuerst  die  Konsequenz  und  gingen  zu  einem  Teil- 
streckentarif überD-  Die  privaten  Bahnen  sind  meist  vertraglich 
gezwungen,  hei  dem  Einheitssatz  auszuharren,  versuchen  jedoch 
mit  allen  Mitteln  dagegen  anzukämpfen.  Sie  sträuben  sich 
regelmässig,  ihre  Bahnnetze  auszubauen,  um  die  finanzielle 
Sicherheit  ihres  Betriebes  nicht  zu  gefährden.  Puter  beson- 
ders wirtschaftlich  günstigen  Verhältnissen,  wie  in  Berlin,  auch 
in  kleineren  Mittelstädten-),  mag  das  Einheitssystem  ausreichend 
sein.  In  Großstädten  kann  sonst  nur  ein  Teilstreckensystem 
den  wünschenswerten  finanziellen  Erfolg  hahen.  Einen  Aus- 
gleich für  die  erhöhten  Fahrjireise  schaffen  für  die  ärmeren 
Klassen  die  Sondertarife  Fast  ausschliesslich  betätigen 
sich  in  dieser  Hinsicht  die  kommunalen  BabneiD).  Die 
])rivaten  Bahnen  stehen  hier  vollkommen  zurück:  kaum 

eine  der  großstädtischen  Bahnen  weist  Versrünstignngen  für 
Arbeiter  auf-’’).  Höchstens  ist  neben  der  Ausgabe  von  Abonne- 
ments diejenige  von  Serienkarten--’)  vorgesehen.  Die  grossi' 


b Allgomein  wird  gesagt,  dass  das  Zonensystera  hierbei  vor  dem 
Entfernuiigstarif  den  Vorzug  verdiene.  Als  absolut  kann  das  aber  sicher 
nicht  gelten;  immer  müssen  auch  die  individuellen  Verhältnisse  über  dem 
Prinzip  stehen. 

-)  Bei  der  städtischen  Strassenbahn  in  Fürth,  Flensburg,  bei  den 
privaten  Bahnen  in  Görlitz  u.  a.  herrscht  der  Einheitstarif, 
b Kommunales  .lahrbuch  1910  Weiss,  S.  00  ff. 

In  Dresden  findet  eine  Ermässigung  von  50 — löb,,,  d.  i.  sogar 
noch  weit  über  die  Verbilligung  des  Fahrjireises  durch  ein  gewöhnliches 
Abonnement,  bei  den  Arbeiterwochenkarten  statt.  l)ie.«e  Karten  gehangen 
hier,  wie  andeiuvärts  nur  zur  Ausgabe  gegen  Vorzeigung  der  Invaliden- 
karte, des  Arbeitsbuches  u.  a.  m.  und  sind  meist  an  Werktagen,  zu  be- 
stimmten Stunden  zu  benutzen.  Insgesamt  wurden  in  Dresden  1912; 
792630  Wochenkarten  verkauft. 

■')  In  Leipzig  sind  auf  der  ,, Roten“,  der  elektrischen  .'strassenbahn 
A.-G.,  Serienkarten  käuflich,  die  das  Prinzip  verfolgen,  bei  Abnahme  von 
6 bezw.  12  Karten  eine  Verbilligung  (pro  Fahrt  um  etwa  If'..  Pfg.)  zu 
gewähren.  Dies  sind  in  Leipzig  als  Vergünstigung  für  die  arbeitemh» 
Bevölkerung  die  einzigen  Massnahmen. 
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sozial]>olitische  Bedeutung  dieser  Massiialmien  braucht  wohl 
nicht  besonders  betont  zu  werden  i).  Die  Funktionen  der 
Strassenbahnen  sollen  gemeinnützige  sein;  sie  dienen  der  All- 
gerueinheit,  sie  können  nicht  mehr  ohne  ganz  bedeutende 
allgemeine  Einbussen  entbehrt  werden.  Die  Heranziehung  der 
Massen  durch  den  billigen  Einheitspreis  ist  nicht  in  dem  Masse 
gelungen,  wie  es  notwendig  wäre,  um  einen  Ausgleich  für  diese 
Billigkeit  zu  schäften;  das  ist  das  Resultat,  welches  sich  in 

den  letzten  Jahrzehnten  im  deutschen  Strassenbahnwesen  her- 
ausgestellt hat. 


bür  den  Strassenbahnbetrieb  erscheint  demnach  ein  erhöhter 
Tarif  gerechtfertigt,  um  neben  den  finanziellen  Wirkungen  für 
den  Betrieb  selbst,  Leistung  und  Gegenleistung  in  ein  entsprechen- 
de! es  \ erhältnis  zu  bringen  2).  Im  Zusammenhang  mit  dem 
^ ordringen  des  Gedankens  der  Verstadtlichung  wird  der  Ein- 
heitstarif  überwunden ; der  Teilstreckent  arif  ist  das  Korrelativum 
der  städtischen  Regie  geworden.  Ausgleiche  dafür  sind  schon 
in  leichem  Masse  vorhanden.  Das  Ai'gument  gegen  Kommu- 
nalisierung, wie  es  die  höheren  Tarife  der  städtischen  Betriebe 
waren  und  zuweilen  noch  sind,  kann  unter  diesen  Umständen 
kaum  aufrecht  erhalten  werden.  Private  Betriebe  zeigen  die- 
selbe Tendenz  und  beweisen  die  Notwendigkeit;  soziale  uml 
öffentliche,  daneben  finanzielle  Gründe  sind  die  Berechtigung. 


e)  Die  Aiigestelltenfrage. 

In  den  inneren  A'  erliältnissen  der  Strassenbahnen  nehmen  die 
Angestellten,  besonders  die  Hauptkategorien  Wagenführer  und 
Schaffner  eine  umfangreiche  Stellung  ein.  Das  ständige  Personal 
der  deutschen  Strassenbahnen  bestand  1909  aus  49739  Personen, 
davon  34542  Angestellten  (d.  h.  Wagenführern  und  Schaffnern) 
und  15179  ständigen  Arbeitern;  1910  aus  insgesamt  52281  Per- 
sonen, die  sich  mit  36  029  auf  das  Fahrpersonal  und  mit  16252 


')  Die  Staatseisenbahnen  leisten  ja  ebenfalls  einen  grossen  Beitrag 
diireh  ihre  Vergünstigungen  für  die  arbeitende  Bevölkerung. 

-Vauinann,  S.  120ff. 
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auf  die  ständigen  Arbeiter  verteilen 0* )•  Als  ständige  Ar- 
])eiter  werden  bezeichnet  Wagenwäscher,  Weichensteller,  Hand- 
werker und  Streckenarbeiter  zwecks  Instandhaltung  der  Gleise. 
Die  grosse  Masse  der  Strassenbalmangestellten  ist  unorganisiert, 
ein  verschwindend  geringer  Teil  findet  sich  in  gelben  Gewerk- 
schaften ..Direktionsvereinen"  zusammengefasst.  ln  langsam 
steigendem  Masse  Avenden  sich  die  .,Strassenl)ahuer"  der  sozialde- 
mokratischen Organisation  zu:  in  dem  „Zentralverband  der 
Handels-.  Verkehrsarbeiter  und  -arbeitcrinnen"  finden  von  1906 
an:  2128  - 2,6"/o  der  gesamten  Strassenbahnangestellten  (Fahrer 
und  Schaffner,  die  übrigen  scheiden  bei  unserer  Betrachtung  aus). 
1907:2539  = 2,9«/o;  1908:2949  -3,4%:  1909:3092  -3,2«,: 
1910:4910 -- 3, 2«/o.  Die  Arbeitsverhältnisse  und  die  wirtschaft- 
liche Lage  der  Strassenbahner  i.e.  S.,  wie  auch  der  ständigen  Ar- 
beiter sind  bis  in  die  neueste  Zeit  nicht  durchweg  glänzend  ge- 
wesen 0-  Oie  Untersuchungen  des  Vereins  für  Sozialpolitik"*) 
Avie  die  Erhebung  des  (sozialdemokratischen)  Transportarbeiter- 
verbandes-^)  haben  in  dieser  Hinsicht  eine  Klarstellung  gebracht. 

Sprechen  (loch  dafürschonalloin  die  vielfachen  Streikbewegungen«) 

mit  denen  die  Angestellten  unter  dem  Einfluss  ihrer  bedrückten 


0 Schriften  des  V.  f.  S.  Bd.  99. 

■)  1906:  27184  Angestellte,  15044  ständige  Arbeiter 
1907:  30864  Angestellte,  15885  ständige  Arbeiter 
1908:  33226  Angestellte,  15351  ständige  Arbeiter 
*)  Stern  berg,  S.  100. 

Sehr.  d.  V.  f.  S.,  Bd.  99. 

"’)  Jahrbücher  des  Verbandes  deutscher  Transport-  und  \ prkehr.--ar- 
beiter  etc.  1908;11.  Quark,  S.  12  ff. 

•’)  Strassenbahnerstreiks  fanden  statt: 
iin  Jahre  1894  in  Dortmund;  im  Jahre  1901  in  Halle,  Braun- 

1896  ,,  Leipzig,  Hamburg;  schAveig; 


D 

D 
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1897  „ Bochum; 

1898  „ Nürnberg; 

1899  „ Posen,  Leipzig, 

Frankfurt  a.  M.; 

1900  „ Königsberg,  Magde- 

burg, Cöln,  Stettin, 
Berlin,  Hannover, 
Karlsruhe,  Düssel- 
dorf, Erfurt; 


M 


1902  „ Königsberg,  Stutt- 

gart, Aachen; 

1903  „ Dresden,  Hamburg; 

1904  „Elberfeld,  (SchAve- 

bebahn); 

1905  „Dortmund,  Kiel, 

Cöln,  Coblenz, 
Augsburg,  Posen; 
1913  ,.  Hamburg  1 Hochb.) 


La^e.  ihrer  zuweilen  üheraus  grossen  Ausnutzung  den  Kampf 
iiiie!  w irtscliaftlichen  Interessen  autnalimen.  1 usgesamt  sind  von 
1894  ”191,)  :’)7  Bew(>gungen  zu  verzeichnen.  x\ns  der  Fülle 
des  vorhandenen  Materials  soll  nur  einiges  herausgehoben  werden: 

Der  Beruf  des  AV'agenführers  und  des  Schaffners  ist  ohne 
Frage  ein  sehr  anstrengender:  man  mache  es  sich  nur  ein- 
mal klar,  welche  Anstrengung  und  fortwährende  geistige  An- 
spannung es  bedeutet,  einen  Wagen  durch  verkehrsreiche  Strassen 
jhne  Schaden  für  diesen,  für  die  Fahrgäste  und  die  Strassen- 
aassanten  zu  leid^en.  1 )ie  Plätze  des  Führers  und  des  Schaffners 
und  meist  ungeschützt,  wie  z.  B.  Lei])zig.  Bei  allen  Onbilden 
lei  Mittelung,  während  der  ganzen  Zeit  stidiendb.  müssen  sie 
hien  Dienst  verrichtmi.  Sehr  lange  Dienstzeiten  hatten  sich 
‘ingebürgert -j.  bür  den  industriellen  A rbeiter gelten  alsArlieits- 
■ t'it  die  Stunden,  die  i'r  im  Arbeitsraum  verbringt.  Bei  dem 
strassenbahnbediensteten  zählen  .als  Arbeitszeit  diejenigen 
."tumlen.  in  demm  er  auf  einer  „Tour-  beschäftigt  ist.  Mit 
diesem  eigentlichen  Dienst  sind  aber  zahlreiche  Neben- 
; rbeitmi  verknüpft,  so  dasUnischalten  der  Stromleitung,  Wechseln 
«er  Türen.  Lichte,  Abreclmen  des  Falirterlöses  n.  a.  m.. 

( i(‘  Dienstzeit  b(‘deutend  verlängi'rn.  i\Iit  dem  Übergang  in 
1 ommun.ale  \eiwaltuug  haben  sich  dii-  Dienstzeiten  wesentlich 
lerringert.  Obenan  unter  deti  kommunalen  Betrieben  in  weit- 
lehendster  \'erkürzung  der  Arbeitszeit  steht  die  Cölnm- städtische 
Mrasseidiahn  mit  8 — 9 Stunden  täglicher  Beschäftigung.  Mit 
uem  Anwachsen  der  nu'isten  großstädtischen  Verkehrsnetze 
V ar  häutig  ein  hast  ununterbrochem>r  Betrieb  erforderlich.  Die 
fiinfühiunii  \on  Schiiditwei'hsel  verbessert*'  die  Dienstzeiten, 
s uhiss  heut*'  untt'r  \ orantritt  der  kommunalen  Bahnen  die 
l üenst vei hältnisse  als  keine  allzu  drückenden  einjifunden  werden 
k innen.  ln  di'n  jirivaten  Betrieben  sind  Arbeitszeiten  von 
f 1-  Stunden  vorherrsclu'iul Für  du'  beiden  Arten  des 


I haben  sieh  gewisse  IJei ait.skrankheiten,  Krampfadern  u.  dersd. 
h.  rausgebildet:  ebenso  sind  durch  kurze  Kühe-  und  Esspausen  Magem 
kianklieiten  liäutig. 

■)  Quarck,  S.  L’ü,  gibt  lür  Berlin  bis  zu  17  Munden  tägliche  Dienst- 
ze  t im  .fahrt'  18U.Ö  an. 

b Jahrbuch  de.s  dtauselita)  Transport.arbeilerverbandes,  190U. 


Fahrjiersonals  haben  sich  nach  ihnm  Leistungen,  die  bei  dtmi 
Führer  sicher  mehr  Anstrengungen  erfordern,  die  Löhne  ent- 
sprechend verschieden  ausgebildet.  Bei  dem  Loliiie  des  Schaffners 
fällt  auch  vielleicht  stillschtveigend  das  häufige  Trinkgeld  ins 
Gewicht.  Den  sehr  langen  Dienstzeiten  waren  anfänglich '*  die 
Löhne  dtirchatis  idcht  tiugemessen.  In  neuester  Zeit  kann  man 
auch  hierin  eine  Besserung  feststellen. 

Mit  der  Zahl  der  Dienstjahre  steigen  die  Löhne;  bei  dem 
kommunalen  Betrieb  steigt  der  Lohn  des  Schaffners  in  Mün- 
chen innerhalb  20  Dienstjahren  von  120  M.  auf  180  M.  mo- 
natlich, Itei  dem  Fahrer  von  140  M.  auf  230  M.  In  den  jtri- 
vaten  Betrieben  sind  die  Verhältnisse  nicht  so  günstig:  die 
Grosse  Leipziger  Strassenbahn  zahlt  monatlich,  in  20  Dienst- 
jahren, den  Schaffnern  85  M. — 125  M.,  den  Fahrern  95  M.  bis 
145  i\L  ln  dei'  besseren  Lage  der  Angestellten  liegt,  wde 
l)ereits  erwähnt,  ein  nicht  zu  unterschätzender  Vorteil  kommu- 
naler Veiwvaltung.  Neben  den  günstigeren  Dienstzeiten  und 
Löhnen  beweisen  es  die  Anstellungsverhältnisse-).  So  sind  l>ei  der 
städtischen  Strassenbahn  Dresden  von  1885  im  Fahrdienst  be- 
schäftigten Personen  1185  mit  Kündigungsfristen  von  4 Wochen 
bis  ^ Jahr  angestellt;  hingegen  stellt  die  Grosse  Lei})ziger 
Strassenbahn  von  ihren*  1128  Personen  zählenden  Fahr2)ersonal 
1108  mit  Frist  bis  zu  einer  AV'oche  ein.  Es  muss  gesagt 
werden,  dass  die  Privatgesellschaften  jetzt  mehr  und  mehr  den 
sozialen  Anforderungen  in  Bezug  auf  ihre  Angestellten  nach- 
zukommen suchen,  sie  jedoch  bei  w^eitem  noch  nicht,  von  ein- 
zelnen Fällen  altgesehen,  das  leisten,  was  kommunale  Bahnen 
bieten.  So  stehen  den  Annehmlichkeiten  und  der  weitgehenden 
Interessenvertretung  der  Angestellten  der  kommunalen  Strasseu- 
bahn  in  Cöln,  Frankfurt  a.  M.  u.  a.  in  Bezug  auf  kurze  Ar- 
beitszeit, gute  Löhnung.  Wbthnungs-  und  Pensionsgewähruiig, 
die  gewiss  gut  zu  nenneuden  ATrhältnisse  bei  der  Grossen 
Berliner  Strassenbahn  gegenüber^).  Es  besteht  dort  ein  A"er- 
ein  dei-  Angestellten,  stark  unterstützt  von  dei'  Gesellschaft, 
der  Interessenvertretung,  Hinterbliebenenfürsorge.  (Tewälirung 

’)  in  Halle  1896  täglich  2.  -M..  in  Königsberg  1897  monatlich 60. — AI. 

-)  Zeitsclirift  für  Kleinbahnen  1909,  S.  606. 

M Buchmann,  S.  60. 
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'ln"  '■'"''‘"'"u'-  Einzeltatsache  ist 

- eckt  .ch^ffung  vou  gesunden  preiswerten  Wohnungen;  1909 
«aren  I.eretts  50  Häuser  n.it  300  W„hm,ngen  Vorhände:,  Hi 

O „gelahen.  D,e  3\  ohnnngsfürsoge  ist  hei  den  K.nnmunal- 
-a  nien  besonders  beachtet,  Emnkfurt  a.  J]„  Hreibnrv  i Br 

üterk  r W„hnl,änser,r  billfge 

Lntetkunlt  gestchert.  Ein  wicl.tiger  Punkt  neben  den  Lohn 

lenstze.t-  und  WohtiungsverliKltnissen  sind  die  verschiedensten’ 
Uisoigeentrichtungen,  Pensions-  und  Sterbekasseii  u.  a,  m.  wie 
me  sich  ebenfalls  die  städtischen  A-ei  waltungen  besonders’ äu- 
ge egen  sein  lassen.  Die  älteste  Pensionskasse  ist  die  von 
München  ans  dem  Jahre  1893  mit  fünfjähriger  Wartezeit 


i 


rberblicken  wir  die  lauge  Reihe  der  städtischen  Verkehrs- 
mittel mit  ihren  äusseren  und  inneren  Verhältnissen,  mit  den 
Problemen,  die  sich  bei  näherer  Betrachtung  darbieten,  so 
drängt  sich  unwillkürlich  die  Frage  nach  ihrer  Wirkung  und 
Bedeutung  auf.  Ein  städtisches  Verkehrswesen  musste  sich, 
wie  wir  sahen,  mit  IS’oUvendigkeit  entwickeln.  Durch  seine 
Entwicklung  gehen  dabei  drei  Grundtendenzen:  es  entsteht  zuerst 
das ,. bessere“,  Individual-Transportmittel,  die  Sänfte  und  Droschke 
und  dann  folgen  die  Massenverkehrsmittel,  zw^eitens  finden  wir  die 
Tendenz  des  Überganges  der  Bewegungskräfte  vom  (.)rgani- 
schen  zum  AnorganischeiD)  und  zuletzt  zeigt  sich  die  Los- 
lösung vom  Strassenkörper  (Omnibusse,  Autobusse!  wie  die 
von  der  Strasse  überhaupt  (Hoch-,  Untergrund-.  Schwebe- 
bahnen). Dass  die  Massenverkehrsmittel  grössere  Bedeutung 
erlangten  und  umfassendere  Wirkungen  auslösten,  ist  natür- 
lich. Dem  Drosclikenwesen  in  seiner  Form  als  Pferde-  und 
Kraftdroschke  lässt  sich  kaum  irgendwelcher  gestaltende  und 
entscheidende  Einfluss  zuschreiben.  Weitverzweigt  sind  die 
Zusammenhänge,  die  in  unmittel-  wie  mittelbarer  W echselwirkung 
mit  den  städtischen  Massenverkehrsmitteln  stehen.  Vielfach 
greifen  die  einzelnen  Vorgänge  so  ineinander  über,  dass  man 
sie  oft  garnicht  rein  herauslösen  und  gesondert  betrachten 
kann.  Indes  lässt  sich  ein  sicherer  Einfluss  in  folgenden  Be- 
ziehungen erkennen:  1.  in  der  Umbildung  der  heutigen  Stadt 
und  2.  in  dem  Einfluss  auf  die  städtische  Boden-  und  AVoh- 
nungsfrage. 


*)  Stern berg,  S.  107. 
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a)  Die  Citybildiiiig, 

ir  li;il)cii  einleitend  von  dem  i-aschen  Wachstum  der 
Miidte  g('Iiürt  und  können  davon  ausgehen,  wenn  wir  diese  in  Be- 
mg  auf  die  Bedeutungdes  städtischen  A erkchrswesens  betrachten. 
Uit  ilem  Aufkommen  der  kapitalistischen  Wirtschaft  geht  in 
len  Städten  eine  Beviilkerungskoii/entration  Hand  in  Hand 
nit  einer  gewerblichen  und  industriellen  Zentralisation.  Beide 
)edingen  sich  wechselseitig  und  sind  voneinender  abhängig.  Im 
amte  des  vergangenen  Jahrhunderts  vollzog  sich  damit  eine 
mllständige  Wandlung  des  Städtebildes:  bildete  im  älteren 
>tädt('bau  die  Stadtmitte  den  geschätztesten  AVolinbezirk  und 
ijalten  die  Aussenbezirke  demnach  nicht  als  vollwertig,  so  hört 
_ etzt  das  Zentrum  unter  dem  Zwang  der  Entwicklung  auf. 
A'ohnbezirk  zu  sein.  In  den  giossen  Städten  bildet  sich  der 
imere  Kern  immer  mehr  zur  ,.City“.  zur  Gescliäftsstadt  her- 
aus. Die  alten  Wohnhäuser  verschwinden,  um  Geschäften, 
lankpalästen,  grossen  Warenhäusern,  \ ei gnügungslokalen  usw. 

^hftz  zu  machen.  W'ohnstätte  und  Arbeitsstätte  trennen  sich 
^ ollkommen. 

Dieser  Prozess  der  rmbildiing  ist  in  Deutscbland  aller- 
<lings  noch  kein  so  ausgeprägter  wie  in  Amerika  und  England, 

: her  sein  Eortschreiten  ist  in  deutschen  Grobstädten  unver- 
l ennbarf).  Die  Einwohnerschaft  der  bevorzugten  Geschäfts- 
Miassen  nimmt  fortgesetzt  ab-).  Sie  siedelt  sich  in  den  Aussen- 
bezirken  an.  je  nachdem  es  ihri^  wirtschaftliche  Lage  gestattet. 
So  bauen  sich  die  \ orstädte  mit  ihren  Mietkasernen  aus.  so 
t ntstehen  die  \ ororte,  oft  als  Villenkolonien  und  das  jüngste 
Kind  dieser  Entwicklung,  die  Gartenstadt.  Neben  diesem  Pro- 
zess der  Verdrängung  aus  dem  Zentrum  geht  die  Bildung  von 

■)  Schott,  S.  ii>4tf: 


-)  Leijiziü': 

1M80 

1 890 

1900 

1910 

( tesainteinwohiuTzahl : 
inwohner  vom : 

1 70  340 

357  122 

456  1 24 

589  850 

Markt  

770 

691 

579 

304 

Petersstrasse  .... 

1 OHl 

] .572 

1 20S 

782 

(irimmaische  Strasse  . 

826 

649 

529 

307 

Neumarkt 

1 003 

802 

542 

44: ! 

Universitätsstra>se  . . 

.595 

464 

218 

199 

Brühl 

2 317 

2 090 

1 351 

663 

Eähigkeit  ihrer  Be- 
wohner vor  sich,  die  Bildung  von  proletarischen,  bürgerlichen 
und  vornehmen  Stadtteilen.  Für  die  IMassen  der  städtischen 
Arbeiter  wird  die  oft  weitläufige  Trennung  von  Wohnung  und 
Arbeitsstätte  selbstverständlich,  wenn  sie  nicht  in  Mietkasernen 
um  eine  Fabrikgegend  eingepfercht  sind. 

Hier  setzt  die  hervorragende  Stellung  eines  ..Verkehrs- 
I mechanismus“  innerhalb  der  Städte  ein.  Das  ausserordentlich 

schnelle  Anw^achsen  und  die  zunehmende  Ausdehnung  der 
Städte  zwingt  stets  von  neuem,  die  Verkehrsproldeme  in  den 
’W)rdergrund  zu  rücken.  Die  lokalen  Verkehrsmittel  begünstigen 
die  Umbildung  und  Ausweitung  einer  derartigen  Ansiedlungs- 
' weise;  ihre  Entwicklung  ist  geradezu  die  wichtigste  Stütze  des 

modernen  Städtebaues,  ihre  neue  Technik  hat  auf  die  fort- 
schreitende Entwicklung  der  Srädte  unbestritten  stark  einge- 
wirkt. Es  hat  sich  eine  scharfe  Betonung  der  Zeiteinteilung 
und  strenge  Gliederung  des  Verkehrs  von  und  nach  dem 
I Zentrum  und  den  einzelnen  Stadtteilen  ganz  von  selbst  ent- 

j.'  Avickelt.  Die  Großstädte  werden  in  ihrer  Existenz  nachgerade 

von  dem  genauen  Funktionieren  der  Verkehrsmittel  abhängig. 
So  hat  sich  ganz  von  selbst  eine  systematische  Gliederung 


herausgebildet,  die  wir  betrachten  wollen  als:  1.  Arbeiter-. 
Geschäfts-.  Marktverkehr  und  2.  Festtags-,  Vergnügungsverkehr. 
Der  erstere  vollzieht  sich  AVerktags,  begünstigt  durch  Sonder- 
tarife u.  a.  m.  zu  gewissen  Stunden;  er  hat  bei  uns  in  Deutsch- 
land mit  der  geteilten  täglichen  Arbeitszeit  seine  Hauptstunden 
frühmorgens  vor  Beginn  der  Fabriken,  Geschäfte.  Büros,  sowie 
mittags  und  abends  nach  Schluss  der  Arbeit.  Die  zweite  Art 
vollzieht  sich  an  Sonn-  und  Feiertagen.  Beide  Arten  des  Ver- 
kehrs sind  freilich  nicht  so  scharf  zu  trennen,  wie  es  hier  der 
• • 

Übersichtlichkeit  wegen  geschehen  ist,  denn  sie  Hiessen  oft  in- 
einander über.  Die  Regelung  des  Arbeitsverkehrs  stellt  hierbei 
die  grössten  Anforderungen  an  die  städtischen  Verkehrsmittel  und 
ein  grosses  und  besonderes  Kapitel  im  lokalen  Verkehrswesen  dar. 

Die  Beförderungsmittel  im  Stadtinnern  sollten  es  den  Ein- 
wohnern ermöglichen  b,  für  billiges  Geld  die  vielfach  bedeutenden 

')  Berlin  und  seine  Eisenbahnen,  Bd.  II,  S.  74ff. 
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Wege  üliue  besondere  körperliche  Anstrengung  zurückzulegen, 
besonders  aber  die  Zeit,  die  die  Zurücklegung  dieser  ege  er- 
fordert, abzukürzen.  Aber  alle  Fuhrwerke,  die  den  btrassendainiii 
benutzen  müssen,  haben  den  einen  Fehler,  dass  sie  mit  Rück- 
sicht auf  die  Sicherheit  desStrassenverkehrs  in  ihrer  Geschwindig- 
keit ganz  erheblich  beschränkt  sind.  Je  weiter  sich  daher 
eine  Stadt  ausdehnt,  je  mehr  P]inwohner  gezwungen  sind, 
in  den  Vororten  Wohnung  zu  suchen,  umso  dringender  wird 
das  Bedürfnis  nach  Verkehrsmitteln,  dieunabhängig  vom  Strassen- 
getriebe durch  grössere  Geschwindigkeit  die  Fahrtdauer  abzu- 
kürzen vermögen.  Die  Schnellverkehrsmittei  setzen  hier  mit 
ihrer  Bedeutung  für  den  weiteren  Vorortverkehr  ein.  Dank 
dem  Elingreifen  der  Staatsgewalt  sind  die  deutschen  Großstädte. 
Berlin  voran,  mit  derartigen  Verkehrsmitteln  ausgerüstet,  d.  h. 
die  Staatseisenbahnen  dienen  in  grösstem  Umfange  den  lokalen 
Bedürfnissen,  ln  Berlin  gelhirt  hierher  vor  allem  die  Stadt- 
bahn, die  wie  geschildert  die  Stadt  durchschueidet  und  die 
wichtigsten  Verkehrsmittelpunkte  berührt;  ferner  die  Ring- 
bahn, die  schon  jetzt  als  ganz  im  Stadtgebiet  liegend  betrachtet 
werden  muss,  wenngleich  sie  die  Grenzen  des  Weichbildes 
vielftcli  überschreitet.  Endlich  dienen  den  gleichen  Zwecken 
die  Vorortstrecken,  denen  vorwiegend  die  Aufgabe  zufällt, 
die  zum  grossen  Teile  mit  Berliner  Bürgern  bevölkerten  kleineren 
Orte  der  Umgegend  der  Hauptstadt  auziigliedern.  Der  \ er- 
kehr  auf  allen  diesen  Bahnteilen  ist  der  Hauptsache  nach  ein 
rein  nach  der  Innenstadt  und  zurück  gerichteter.  Die  Be- 
nutzung der  zweiten  bezw.  dritten  Klasse  hat  sich  in  dem 
Jahrzehnt  1885— 1895  um  das  achtfache  bezw.  das  dreieinhalb- 
fache, die  Einnahme  der  ersteren  um  das  viereinhalbfache,  der 
letzteren  um  das  zweieinhalbfache  insgesamt  gehoben^),  auf 
allen  Strecken  der  Stadt-  und  Ringbahn. 

Die  Zahl  der  gesamten  Fahrten  auf  allen  Berliner  Vor- 
ortstrecken stieg  in  dem  Jahrfünft  1890 — 1895  um  /5,6®/o. 
Jedenfalls  ist  offenbar,  dass  der  großstädtische  Verkehr  unge- 
heuer gewachsen  ist  und  fortwährend  sich  erhöht.  Die  Verkehrs- 
stärke ist  nicht  immer  die  gleiche,  sie  schwillt  z.  B.  sehr  an 


‘)  Berlin  und  seine  Eisenbahnen,  Bd.  II,  S,  102  ff, 
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bei  schlechtem  Wetter  und  an  Sonntagen  f).  Diese  Tatsachen 
finden  wir  in  allen  Großstädten  vor''^).  ln  Berlin-')  versucht 
man  besonders  der  Regelung  dieses  Verkehrs,  vor  allem  des 
werktäglichen,  mit  zahlreichen  polizeilichen  Vorschriften  bei- 
zukommen, bisher  mit  nicht  allzugrossem  Erfolge.  Häutig  hat 
man  über  die  Anspannung  des  Geldmarktes  am  Quartalsersten 
geklagt  und  wohl  auch  Vorschläge  und  Versuche  gemacht,  um 
die  Konzentration  der  Zahlungsverpfficlitungen  auf  verschiedene 
Termine  zu  verteilen.  Auf  dem  Gebiete  der  Verkehrsregelung 
ist  trotz  ähnlicher  Erscheinungsformen  nichts  oder  doch  nichts 
Nennenswertes  versucht,  wiewohl  die  Belastung  des  Strassenver- 
kehrs  und  der  öffentlichen  Verkehrsmittel  durch  die  Konzen- 
tration des  Beginnes  und  der  Beendigung  der  Arbeitszeit  zuweilen 
j eine  ungeheure  geworden  ist.  In  Berlin  z.  B.  müssen  auf  der 

Stadtbahn  in  den  Nordringzügen  bezw.  der  Lehrter  Strecke 
zwischen  den  Stationen:  Putlitzstrasse  und  ETirstenbrunn  in 

i den  Frühstunden  zwischen  G und  7 Uhr  trotz  eines  2 

I 

nutenabstandes  der  Züge  etwa  zwei-  bis  dreimal  mehr  Personen 
befördert  werden,  als  Plätze  vorhanden  sind.  Auf  dem  Bahn- 
hof Beusselstrasse  sind  nach  einer  amtlichen,  an  einem  beliebigen 
Wochentage  vorgenommeuen  Zählung  zwischen  ^/„7 — 7 Uhr 
I morgens  3901  Fahrgäste  ausgestiegen,  eine  Stunde  später  während 

desselben  Zeitraumes  nur  184  Personen-^).  Ähnliche  Verhältnisse 
finden  wir  natürlich  im  Strassenbahnverkehr.  Bleiben  wir  bei 
dem  Berliner  Beispiel:  im  Osten  und  Norden  laufen  hier  gegen 
I 7 Uhr  morgens  die  Strassenbahnzüge  teilweise  in  Abständen 

I von  20  Sekunden,  (ln  Leipzig  vom  Norden  herein  in  2 — 3 Mi- 

nuten.) Es  werden  die  grössten  Wagen  und  noch  durchweg 
Anhäugerwagen  verwendet,  und  trotzdem  können  die  an  den 
Haltestellen  Wartenden  nicht  immer  auf  sofortige  Beförderung 
rechnen.  Zeitverlust  und  bei  ungünstigem  Wetter  Schädigungen 
der  Gesundheit  sind  die  Folgen  dieser  Verkehrskonzentration. 
Eine  Staffelung  der  Arbeitszeit  der  einzelnen  Grossbetriebe  und 


— NO 

(ieschättc  wiinU'  in  den  Städton  Ix'deut.'iide  Abhilfe  in  der  Ther- 
lastung  der  Verkeil rsinittel  sehaffen,  derijfestalt,  dass  z.  H.  die 
l nternehnier  unter  sieh  Abkommen  träfen  und  den  Beiiinn 
der  Arbeitszeit  statt  um  8 riir,  etwa  um  l'l^_  bis  ,s  ’ „ rbr  in 
Abständen  von  Viertelstunden  oder  anderswie  testsetzen  würden  i). 
Die  Heförderungsimigliehkeiten  für  die  Arbeit nelimer  wür- 
den sieh  hierdurch  bedeutend  verbessern.  Die  b^rage  einer 
Staffelung  der  Arbeitszeit  in  Handel  und  Industrie  mit  Rück- 
sicht aut  eine  Entlastung  der  dtrentlicdien  Verkehrsmittel  kann 
hier  nur  angiuleutet  werden;  sie  ist  vorläufig  noch  sehr 
pridjlematisch  und  wird  es  wohl  auch  für  absehbare  Zeit 
Ideihen.  Als  eine  Folge  der  Umbildung  des  Städtehildes  sind 
diese  ^ orgänge  beachtenswert.  Es  kann  gesagt  werden,  dass 
<lie  örtlichen  Verkehrsanlagen  einen  ge^vissen  EinHnss  auf  die 
läumliche  hrliederung  und  Ausdehnung  der  modernen  Stadt 
gewonnen  haben,  dass  ihnen  ferner  das  Verkehrslehen  selbst 
in  hohem  Hasse  unterworfen  ist.  — 

b)  Die  städtische  Bodenfrage. 

Es  ist  zweifellos,  dass  mit  dieser  Entwicklung  sich  auch 
ganz  andere  Wertungen  des  behauten  fuler  noch  zu  behauen- 
den Grund  und  Bodens  einer  Stadt  ergehen  mussten.  Die 
Bodenwertsteigerung  griff  natiirgemäss  bei  der  oben  gezleich- 
neten  Um  Wandlung  im  Städtebild  zuerst  in  dem  umgeAvandelten 
Zentrum  um  sich.  Der  Andrang  der  Geschäfte  und  Gewerbe 
aller  Art  heivirkt  enorme  Hietsteigerung  und  es  macht  sich 
in  diesem  Zusammenhänge  ein  zuweilen  ungeheuer  rasches 
Fortschreiten  der  Grundrente  bemerkbar Fm  sich  die  Vor- 
teile zentraler  Lage  zu  sichern,  werden  grosse  Opfer  gebracht; 
degressiv  verbreitet  sich  damit  auch  eine  Bodenwertsteisreruno' 
aut  die  äusseren  Stadtteile.  Besonders  steigt  der  Bodenwert 
(und  damit  die  Mietpreise)  in  Gegenden,  die  eine  günstige 
\ erbindung  mit  dem  V irtscbaftszentrum  aufweisen.  Der  Wert 
der  Häuser  stieg  in  Berlin'^)  nachweislich  in  den  Strassen  mit 
Bahnverbindung.  Die  Bautätigkeit  setzt  immer  zuerst  in  der 

’)  Versuche  dieser  Art  sind  in  Berlin  in  diesem  .fahre  gemacht 
worden. 

■)  Schwarz.  Sehr.  d.  V.  f.  S.,  Bd.  04,  S.  56  ff. 

’)  Voelker,  das  19.  .Jahrhundert.  .S.  6. 
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Nähe  der  Verkehrswege  ein;  in  Dresden  konzentrierte  sich 
bereits  im  Jahre  1874,  also  kurz  nach  der  hhnführung  der 
Pferdestrassenbabn.  die  Bautätigkeit  zumeist  an  denjenigen 
Strassen,  die  von  der  Strassenbabn  berührt  wurden').  Nach 
einer  vom  statistischen  Amt  der  Stadt  Dresden  zusammenge- 
stellten Tabelle  über  den  Grundstücksbesitzwechsel  in  der 
inneren  Altstadt  sowie  der  Pirnaischen  Vorstadt  und  der 
.lohannstadt  von  1880—1897  konnte  an  799  Verkäufen,  aus- 
schliesslich der  Neubauten,  festgestellt  werden,  dass  die  Grund- 
stücke der  Strassenbahnstrassen  eine  höhere  Wertsteigerung 
aufwiesen  als  in  den  Strassen  und  Plätzen  ohne  Strassenbahn. 
ln  ähnlicher  Weise  finden  wir  den  Vorgang  bei  den  Vorort- 
eisenbahnen: die  Besiedlung  erfolgt  zumeist  komplexartig  an 
den  Bahnhöfen,  wie  wir  in  T.eipzig  (Gautzsch  u.  a.),  Dresden 
(Radebeul,  Oberlössnitz),  vor  allem  auch  bei  Berlin  beobachten 
können.  Eine  umfassende  Statistik  der  städtischen  Boden- 
preisbewegung in  Parallele  zur  Entwicklung  des  loka-len  Bahn- 
wesens ist  bis  jetzt  noch  nicht  vorhanden.  Aber  in  dieser 
Beziehung  lässt  sich  sehr  vieles  aus  allgemeinen  wirtschaftlichen 
Symptomen  und  Beoba(Jitungen  ableiten:  der  Bau  einer  Strassen- 
bahn, einer  ,.Ausseubahu-‘‘h,  Neueinrichtung  von  Haltestellen 
der  Vorortbahnen.  Einführung  von  Vorortzügeu  nach  benach- 
barten kleineren  Gemeinden  wird  sofort  für  die  Bodenbewertung 
der  berührten  Gebiete  äusserst  wichtig.  Jedes  dieser  Verkehrs- 
mittel regt  die  Baulust  an.  In  diesem  Zusammenhänge  setzt 
häufig  genug  die  spekulative  Bodenwertsteigerung")  ein.  Von 
Einfluss  ist  das  städtische  Verkehrswesen  ohne  Zweifel  auf  die 
städtische  Bodenfrage  mit  ihren  Begleiterscheinungen. 

* 

Grossmann,  S.  250  ff. 

-)  Jn  Leipzig  bauten  sich  seit  der  Einiühriing  der  Aussenbahn  nach 
Schkeuditz  sofort  die  Ortschaften  an  dieser  Strecke,  AVahren,  lAitzschena 
etc.  aus;  eine  Gartenstadtgründung,  Quasnitz,  vollzog  sich  gleichfalls  in 
diesem  Zusammenhänge. 

'^)  In  Amerika  finden  wir  die  Erscheinung,  dass  die  Strassenbahn- 
gesellschaften  Aussenlinien  errichten,  von  deren  Endpunkten  und  anliegen- 
den Grundstücken  sie  selbst  umfangreiche  Ländereien  besitzen,  die  sie 
nun  zur  Ansiedlung  feilbieten. 

Dasselbe  ist  bereits  in  Berlin  nachgeahmt  worden. 


i 
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c.  Die  städtische  \\  olmuiij^sfVase. 

Seit  dem  jjrossten  \\  eiidepiinkt  der  neuesten  deutschen 
Wirtschaftsgeschichte,  1870/71, ist  die  Scldchtung  der  städtischen 
Bevölkerung  eine  ganz  andere  geAvorden.  Ein  Steigen  der 
Bevölkerung  an  (^)nantität  mehr  als  an  wirtschaftlicher  Qualität 
hat  sich  vollzogen  und  vollzieht  sich  fortgesetzt.  Hmite  gliedei  t 
sich  die  überwiegende  Mehrzahl  der  Städter  in  Haushaltungen 
Aon  1200— 2000  M.,  Avohei  hier  noch  die  Einkommen  bis  1200  M. 
uberwiegen,  in  Aveit  geringeremProzentsatz  treten  dieliöheren  Ein- 
kommen aut.  Diese  rmscliichtung  in  der  städtischen  Bevölkerung 
bildet,  Hand  in  Hand  mit  den  geschilderten  Vorgängen  der 
Citvbildung  und  der  Bodenwertsteigerung  das  städtische 
\\  ohnungswesen  als  ein  besonderes  heraus.  Der  Bedarf  an 
Kleinwohnungen  erhöhte  sich  mit  dem  Zuwaclis  der  unteren  Be- 

Aölkerungsklassen  unverhältnismässig.  I Hegesteigerten  städtischen 
Bodenpreise 0 schufen  für  <lie  Forderung  der  Kleinwohnung 
eineeigene  BauAveise,  drängten  aufdenheutigen  schematischen  Bau 
die  Mietkaserne,  hm.  Häuhg  genug  sind  damit  traurige  Zustände 
für  das  Wohnungswesen  der  unteren  Klassen  geschaffen.  Am 
meisten  herrsclit  die  AVohnungsnot  in  ^den  Großstädten:  die 
ärmere  Bevölkerung  Avird  gezwungen,  in  schlechten  und  teueren 
A\  ohnungen  zu  leben,  oft  ihre  Lage  durch  die  Aufnahme  fremder 
Familienbestandteile  zu  verschleclitern ; die  dadurch  lieiwor- 
gerufene  üliergrosse  Wohndichte,  überhaupt  die  Fülle  der  Avirt. 
scliatthclien,  sozialen  und  hygienischen  Übelstäiide,  die  sicli  im 
Zusammenhänge  damit  ergeben,  können  hier  nicht  im  einzelnen 
geschildert  Averden.  Deutschland  ist  das  Land  mit  den  höchsten 

Behausungszitferimb-  Niedrig  sind  sie  in  England,  Belgien  und 

01):ineben.«ichernodidieBodeiispekailation,dieIn.stitutionendesheutio:eii 

Koalkiedits,  des  Plypothckemvesens  und  nicht  zuletzt  die  Bauver\valtun<i-, 

-)  Von  je  1000  Wohnungen  entfielen  am  b.  Dezember  1900  auf- 


83 


der  Union  infolge  der  Ausbildung  des  Eigenhanses  wie  der 
grösseren  Fortschritte  im  Schnellverkehr,  die  eine  Aveitgehendere 
Dezentralisation  ermöglichen.  Gegen  eine  zentrifugale  An- 
siedlung liesteht  in  Deutschland  eine  starke  Abneigung,  be- 
sonders liei  den  unteren  Klassen;  die  Sitte  des  Engbeieinander- 
Avohnens  ist  hier  zu  fest  eingeprägt.  Dass  sich  hierin  schon 
manches  geändert  liat,  ist  unverkennbar;  der  englische  Eintluss 
zeigt  sich  in  NorddentscJiland;  Mittel-  und  Süddeutschland 
haben  zum  Teil  ungünstigere  Verhältnisse. 

Die  AVohmingsfrage  ist  nicht  zuletzt  eine  \ erkehrsfrage: 
das  lokale  Balinwesen  liat  die  grosse  Avirtschaftliche  und  soziale 
Aufgabe,  die  zusammengeströmten  und  eng  zusammengepferch- 
ten Massen  zu  dezentrali.sieren.  Die  StadterAveiterung  geht 
durch  die  Verkehrsmittel  bedeutend  Aveitläutiger  vor  sich.  Eine 
Wohnuimsnot  für  bestimmte  Klassen  Avird  es  bis  zu  einem 

O 

geAvissen  Grade  immer  geben,  aber  sie  kann  durch  die  \ er- 
mittlung  der  Bahnen  eine  Avesentliche  Milderung  erfahren. 
Allerdings  kann  man  liei  uns  noch  immer  niclit  sagen,  dass 
sicli  die  Arbeiterschaft,  Avie  es  avoIiI  AvünschensAvert  Aväre.  in 
entfernteren,  billigeren  und  gesünderen  Gegenden  vor  der 
Stadt  ansiedelt.  Avie  dies  in  Amerika  der  Fall  istM.  Dort  sieht 
es  der  Arbeiter  für  selbstverständlich  an,  Avenn  er  das  täg- 
liche Fahrgeld  vom  Lolin  abzurechnen  hat.  So  stark  die  Be- 
nutzung der  Strassenbahnen  und  Vorortzüge  durch  die  Arbeiter- 
schaft in  Deutschland  schon  ist-),  in  dem  Masse  Avie  in  der 
Union,  Belgien,  EnglaiuD),  linden  Avir  es  nicht^).  Fline  sehr 
zu  befüi-Avortende  Art  der  Dezentralisation  sind  die  Ansied- 
lungen in  Gartenstädten  vor  der  Großstadt.  ZAveifellos  ist  die 
Reformbestrebung  der  Gartenstadt  als  AA^ohnort  eines  grossen 
AVirtschaftszentrums")  eine  Frage  der  A’erkehrsmittel;  Avurde 
doch  die  Gartenstadt  Hellerau  bei  Dresden  1908  angelegt, 
nachdem  der  Bau  einer  elektrischen  Schnellbahn  gesichert 


Ö Pohle,  S.  66  ff. 

-)  Xaum.ann,  B.  120. 

Ch.  Heiss,  S.  40  ff. 

-*)  Pohle,  S.  67:  um  den  Kern  der  eigentlichen  City  zeigen  die 
amerikanischen  Städte  ungeheure  Häusergebiete,  die  uns  beinahe  an 
deutsche  Dörfer  erinnern,  alles  Eigenhäuser  u.  s.  f. 

HoAvard,  To  morrow.  1898. 
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war.  die  Hellerau  direkt  mit  Dresden  verbamD).  In  den  so 
"•escdiaffenen  Anssenvierteln  kdnnen  sich  Arme  wie  Reiche  an- 
siedeln lind  durch  Vermittlung  der  Verkehrsmittel  ihre  wirt- 
schaftliche Tätigkeit  in  der  Stadt  ansiiben.  J)er  Znwaclis  der 
Städte  soll  und  muss  mehr  als  bisher  in  die  Breite  als  in  die 
Höhe  geleitet  werden-).  Die  Dezentralisation  der  Wohnweise 
könnte  dnich  eine  kommunale  Boden-  und  ohnunsfS])olitik^) 
in  \ eibindungmit  kommunalen  verkelrrspolitischen  Massnahmen, 
am  besten  Gemeindelietrieb  der  Strassenbahnen,  unterstützt 
werden^).  Die  städtische  Bodenpolitik  würde  sich  dahin  ergehen, 
in  den  Aussengeländen  Boden  zu  erwerben,  um  allzu  krassen 
Bodenpreistreibereien  zweckmässig  entgegen  zu  wirken;  wenn 
Bodenerwerb  städtischerseits  nicht  möglich  oder  nicht  ange- 
bracht ist.  so  sollte  wenigstens  eine  Einwirkung  auf  die  Boden- 
preise geschehen.  Adolph  Wagner  bemerkt  einmal,  dass  eine 
Stailtverwaltung,  die  eine  richtige  Bodenpolitik  treiben  will, 
auch  eine  richtige  Politik  des  Verkehrswesens  treiben  muss, 
hassen  wir  die  „richtige  Verkehrspolitik"  im  Sinne  des  Muni- 
zipalsozialismus auf,  so  ist  sie  nachgerade  die  Voraussetzung  einer 
zweckentsprechenden  Dezentralisation.  Die  deutschen  Städte 
besitzen  z.  Zt.  einen  nur  geringen  Grundbositz.  Sie  können  bei  der 
Stadterweiterung,  mit  der  einer  Lösung  der  behandelten  Fragen 
näher  zu  kommen  wäre,  nicht  selbst  für  bessere  Aufschliessung 
sorgen.  Der  Bau  von  \\  ohnungen  durch  diefvommune  auf  eignen 
Boden  ist  bis  jetzt  vereinzelt D-  Die  Vorsorge  für  die  Zukunft 
weist  einer  titadtverwaltung  in  dieser  Hinsicht  grosse  Aufgaben  zu. 

')  Kampffmayer,  S.  2ff.  Simons,  8.6. 

lt*o2\vuide  die  deufscheGartenstadtgesfllsdiaftgegründetnlireHaiipt- 

schuptung  ist  bis  jetzt  Hellerau.  Boi  Münehcm,  Stuttgart,  Berlin  sind 
jctlocdi  ebenfalls  derartige  Siedlungen  im  Entstehen  begriffen. 

')  üoscher-Stieda.  § 7. 

■")  Kalkstein,  S.  2 ff. 

h Wie  eng  die  Verbindung  von  Verkehrsmitfeln  und  Oarten.stadt  isf 
beweist  der  19B3  erfolgte  Zusammenschliis.s  der  westfalischen  Stra^^sen- 
bahngesellsehaft  zu  üorthe  mit  der  .Stadt  Witten,  zum  Zwecke  der  üründuno- 
einer  Gartenstadt  vor  den  Toren  Wittens.  I )as  (iesellschaftskapital  übei^ 
nehmen  die  Gründer;  die  Stadt  Witten  gibt  aus.^^erdem  das  Baugelände 
^im  Selbstkostenpreis  an  die  neiigebihlete  Gartenstadt  (J.  m.  b.  H.  ab.  Die 
Hauser  sollen  vorziigswei.se  neben  anderen  den  Angestellten  der  Stadt  und 
der  .'-trassenbahngesellschaft  vermietet  werden.  Die  Bürgschaft  für  die 
Haukapitalien  übernimmt  die  Stadt  Witten. 

G Ulm,  Freiburg  i.  Br.,  Frankfurt  a.  .Af.,  Münster  i.  \V.  haben  für 
ihre  Angestellten  ^\  ohnungen  errichtet. 


entworfene  Bild  der  Verkehrsmittel  mit  ihrer  Bedeutung,  so 
fällt  vor  allem  ihre  grosse  Mannigfaltigkeit  ins  Auge,  die  zur 
Bewältigung  eines  Massenverkehrs  notwendig  ist.  Eine  Ver- 
teilung der  Aufgaben  hat  sich  im  städtischen  Verkehi  swesen 
vollzogen  und  wird  sich  fortgesetzt  vollziehen.  So  wird  der 
Vorortverkehr  im  weiteren  Sinne  in  Deutschland  von  den  Staats- 
eisenhahnen und  den  elektrischen  Schnellbahnen  (in  England, 
Amerika)  vermittelt.  Den  Verkehr  innerhalb  der  Stadt,  nach 
den  näheren  Vororten  ühernehmen  Strassenbahnen  und  Omni- 
busse. Diese  beiden  verteilen  den  Verkehr  innerhalb  einer 
Großstadt  und  müssen  andererseits  auch  die  Rolle  des  Zu- 
bringers für  die  Schnellbahn  übernehmen,  ln  diese  Roilen- 
verteiliing  arbeiten  sich  heute  die  geiianuten  Verkehrsmittel 
mehr  und  mehr  ein,  und  wenngleich  sich  eine  Yollkommenheit 
und  Lösung  dieser  Frage  nicht  vollständig  erzielen  lassen  wird, 
so  können  wir  doch  unser  Urteil  über  den  großstädtischen 
Lokalverkehr  angesichts  der  bis  heute  erzielten  Resultate  dahin 
znsammenfassen,  dass  er  die  Aufgabe,  die  Anhäufung  grosser 
Menschenmassen  um  einen  Mittelpunkt  zu  ermöglichen  und  für 
die  kommerzielle  und  industrielle  Zusammenfassung  vorteilhaft 
zu  gestalten,  immerhin  wohl  zu  lösen  verstanden  hat. 

In  welch  verschiedener  Weise  vorgegangen  ist,  zeigen  die 
AVeltstädte  London— Paris— Berlin.  London  begann  — voraus- 
sehend — vor  allem  mit  dem  Bau  von  Schnellhahnen  (Unter- 
grundbahnen), die  bei  der  riesenhaften  Ausdehnung  das  einzig 
Gegebene  waren;  Omnibusse  und  Strasseuhahnen  haben  nur 
die  Zubringling  und  Verteilung  zu  übernehmen. 

In  Paris  dominiert  ebenfalls  eine  Schnellbahn  (Unter- 
grundbahn); das  sekundäre  sind  in  ihrer  Bedeutung  für  den 
Verkehr,  wie  in  London,  Omnibusse  und  Strassenbahnen. 
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Hie  Liitw  icklimg  in  Berlin  l)egann  r‘iitgegengesetzt 
mit  dem  Ausbau  und  der  l\I()nüj)ülisierung  eines  stark  ver- 
ästelten fc>trassenbalinnetzes;  ans  diesem  Umstaude  heraus  ist 
beute  zweifellos  ein  gewisser  Stillstand  zu  bemerken,  da  die 
Scbnellveikebrsuiittel  sich,  losgelöst  vom  Strassenkörper,  besser 
iu  sich  zu  entwickeln  vermögen,  bedeutend  besser  den  Masseii- 
\eikebr  bewältigen  können  wde  eine  wenn  auch  noch  so  weit 
verzweigte  Strassenbahn.  Eine  Schnellbahn  und  die  Staats- 
eisenbahnen sind  jedoch  neuerdings  in  hervorragendem  Masse 
an  der  Berliner  Verkehrsentwicklung  beteiligt.  Die  Verkehrs- 
inittel  bedeuten  eine  Wegeverkürzung,  sie  heben  die  räumlichen 
Entfernungen  auf.  Dies  kommt  nicht  nur  dem  Großstädter 
zum  Bewusstsein.  Die  untere  Grenze  der  Einwohnerzahl  einer 
Stadt,  bei  der  eine  Strassenbahn  notwendig  und  rentabel  wird, 
verschiebt  sich  fortgesetzt  nach  unteiD).  Mit  dem  Anwachsen 
der  kleineren  Orte  und  der  fortschreitenden  wirtschaftlichen 
Entwicklnng  nimmt  das  \ erkehrsbedürfnis  zu.  Die  Entwicklung 
einer  Stadt,  so  ist  wohl  gesagt  worden,  kennzeichnet  sich  durch 
die  Entwicklung  ihrer  ^'erkehrsmittel.  In  der  Geschichte  hat 
es  sich  bestätigt,  dass  mit  der  Entwicklung  der  wirtschaftlichen 
\'erhältnisse  der  Verkehr  wächst  und  mit  seiner  Erweiterung 
sich  die  wirtschaftlichen  \'erhältnisse  entfalten.  Im  Verein  mit 
den  Errungenschaften  der  Technik  haben  die  Verkehrsmittel 
den  Städten  ein  neues  Gepräge  gegeben.  Praktische  wie  ideelle 
Bedeutung  wohnt  letzten  Endes  den  lokalen  A"  erkehrsmitteln 
inne  und  weit  über  das  materielle  Gebiet  hinaus  war  und  ist  ihr 
Einfluss  wirksam. 


i Allgemein  v ird  als  untere  (trenze  40000  Einwohner  angeno.iimen, 
die  obcie  trienze  i.st  für  Strassenbahnen  eine  ^Million  Einwohner;  von  da 
aufwärts  müssen  innerhalb  des  Stadtgebiets  Schnellbahnen  (Hamburg,  1912: 
Ifociibaliin  hinzntreton. 


VI. 


Aiiliaiig*. 


Reglement  für  die  Einrielitung  des  Fiakerwesens 

in  der  Stadt  Aachen. 

In  Betreff  der  Definitiven  Einführung  eines  geordneten 
Fiakerwesens  in  der  hiesigen  Stadt,  werden  von  der  Unter- 
zeichneten Königlichen  Polizei-Direktion,  nach  Einsicht  auf 
Grund  des  Gesetzes  vom  16.  und  24.  August  1790,  Titel  i^I, 
Art.  3,  § 1,  sowie  des  Gesetzes  vom  19.  und  22.  duli  1791. 
Art.  46,  Titel  I,  und  endlich  des  Ressort-Reglements  vom 
20.  Juli  1818,  folgende  Vorschriften  und  Bestimmungen  hier- 
durch zur  ölfentlichen  Kunde  gebracht: 

§ 1- 

Die  Gest(‘llung  der  Fiaker  in  der  hiesigen  Stadt  während 
der  nächsten  zwei  Jahre  ist  Sache  der  freien  Konkurrenz  unter 
den  in  Aachen  gesetzlich  Domizilirten  und  hierselbst  Gewerbe- 
steuer zahlenden  Lohufuhrhaltern  und  Miethkutschern. 

Kein  Lohnfuhrhalter  kann  jedoch  ohne  die  vorgängige  be- 
sondere und  schriftliche  Autorisation  der  Köuigl.  Polizei-Direktion 
an  dem  Dienste  des  Fiakerwesens  Theil  nehmen,  d.  h.  seine 
Wagen  an  den  zu  bestimmenden  Stationsplätzen  aufstellen  und 
zu  dem  fraglichen  Zweck  verwenden. 

8 >4- 

Die  vorgedachte  Autorisation  wird  nur  solchen  Lohnfuhr- 
haltern  ertheilt,  denen  die  hierzu  erforderlichen  Eigenschaften 
beiwohnen  und  die  in  Besitz  vorschriftsmässiger  Gefährte  sind. 
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welche  (lenjeuigeii,,  die  sicli  derselben  bedienen,  genügende 
Sicherheit  und  Be(|uemliclikeit  darbieten. 


üel)er  das  A^orhandensein  dieser  letzteren  Erfordernisse  ent- 
scheidet, insofern  dafür  die  Notorietät  nicht  spricht,  der  Aus- 
spruch einer  von  der  Kdnigl.  Polizei-Direktion  zu  bestellenden 


sachverständigen  Koniiuission. 


§ 4. 

Lohiduhrhalter,  welche  sich  eines  Kutschers  bedienen,  sind 
üir  diesen  überall  verpHichtet.  Die  Königl,  Polizei-Direktion 
hat  auf  die  desfallsige  Anzeige  die  Tauglichkeit  des  Kutschers 
zai  prüfen,  zu  welchem  Zweck  ihr  der  AAr-  und  Zunamen,  Alter. 
Geburts-  und  letzter  AVohnort  des  betreffenden  Individuums, 
welches  sich  auch  noch  darüber  ausweisen  muss,  wie  lange 

und  bei  welchen  Dienstherren  es  als  Kutscher  servirt  hat. 
anzuzeigen  sind.  ' 


. AATrd  der  vorgeschlagene  Kutscher  tüchtig  befunden,  so 
erhalt  er  von  der  Königlichen  Polizei-Direktion  ein  Dienst- 
büchelchen. in  welchem  bei  dem  Dienstaustritte  der  letzte 

Dienstherr  sein  Attest  über  die  Führung  des  Kutschers  einzu- 
schreiben hat. 

A on  der  Entlassung  eines  Kutsclu'rs  muss  der  Dienstherr 
der  Polizei- Direktion  gleichfalls  Anzeige  machen.  Es  versteht 
sich  überdies  von  selbst,  dass  jeder  Lohntührhalter  für  die 
A ergehen  und  Kontraventionen  seines  Kutschers,  welche  dieser 
im  Dienste  begeht,  nach  den  gesetzlichen  Bestimmungen  civil- 
rechtlich  verantwortlich  ist. 


§ 6- 

Die  für  den  Dienst  des  Fiakerwes.?ns  tauglich  befundenen 
A\  agen  werden  an  den  Seitenschlägen  und  dem  Bückenpaneele 
nach  der  Reihenfolge  mit  einer  Nummer  bezeichnet.  Der  Ein- 
förmigkeit wegen  lässt  die  Polizei-Direktion  auf  Kosten  des 

Eigenthümers  des  betreffenden  AAAgens  diese  Nummerirung 
besorgen. 

§ "• 

Zu  verschiedenen,  durch  die  Polizei-Direktion  zu  bestim- 
menden Epochen,  werden  die  für  den  Dienst  des  Fiakerwesens 
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bestimmten  AVagen  auf  Kosten  der  f..igenthümer,  in  (Tegenwail 
eines  Polizei-Kommissairs,  von  Sachverständigen  untersucht. 

Diejenigen  Lohnfuhrhalter,  w'elche  sich  dieser  Untersuchung 
nicht  unterwerfen,  oder  aber  die  an  ihren  AVagen  entdeckten 
Schäden  nicht  binnen  der  ihnen  bestimmten  Frist  repariren 
lassen,  w^erden  von  dem  Dienste  des  Fiakerwesens  ausgeschlossen. 

Die  erfolgte  Instandsetzung  muss  durch  einen  Schein  des 
betreffenden  Sachverständigen  dem  Polizei-Kommissair,  welcher 
diesen  Schein  visirt,  nachgewiesen  w'erden. 

§ H- 

Die  Bestimmungen  des  vorhergehenden  Paragraphen  sind 
auch  auf  das  Pferdegeschirr,  an  welchen  nie  die  sogenannten 
..Aufhalter“  fehlen  dürfen,  anwendbar. 

9- 

Der  Lohnfuhrhalter,  oder  dessen  Kutscher,  muss  die  von 
der  Königl.  Polizei-Direktion  ertheilte  schriftliche  Autoiisation 
oder  den  Aufstellungsschein  stets  bei  sich  führen,  um  sich  da- 
durch auf  flrfordern  demjenigen,  der  sich  seines  A\  agens  be- 
dienen wall,  oder  auch  den  Polizeiolfizianten  und  Gendainien 
ausweisen  zu  können. 

10. 

Die  zum  Dienste  des  Fiakerwesens  autorisirten  Lohnfuhr- 
halter sind,  w\as  den  Preis  der  übernommenen  Fahrt  betriÜt. 
an  den  von  der  Polizei-Direktion  festgesetzten  Tarif  gebunden. 
Dieser  Tarif,  welcher  gedruckt  und  mit  dem  Siegel  der  Polizei- 
Direktion  versehen  werden  ward,  muss  in  jedeniAA  agen  an  einer 
in  die  Augen  fallenden  Stelle  angeheftet  sein.  Die  Nichtbe- 
achtung dieser  A’ orschrift  hat  die  Aiisschliessung  aus  dem 
Dienste  des  Fiakerwesens  zur  Folge. 

§ G.  _ ^ 

Die  zum  Fiakerdienste  autorisirten  Lohnfuhrhalter  sind 
verbunden,  ihre  AVagen  an  den  unten  bezeichneten  Stations- 
plätzen und  nirgend  anders,  wmhrend  der  vorgeschiäebenen 
Stunden  atifzustellen,  und  zwar  nach  der  Reihenfolge  dei 
Nummern  ihrer  Fuhrwerke.  Die  AVagen  müssen  dort,  bis  sie 
genommen,  oder  zum  Abholen  an  einen  andern  Ort  bestellt 
w'orden  sind,  still  halten. 
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Dip  Xichthoachtung  .lieser  ihrer  Verbiudlichkeit  zieht  die 

Entziehung  des  Aufstelliingsscheins,  t'iir  eine  Zeitlang  oder  für 
immer,  nach  sich. 

n 1 

Der  \Vagenführer  muss  auf  die  .‘rste  Aufforderung  zum 
Dienste  des  PubJikums  bereit  sein  und  gilt  in  dieser  Beziehung 
nicht,  dass  sein  Fuhrwerk  bereits  bestellt  sei,  solange  sich  das 
letztere  an  dem  Stationsorte  aufgestellt  beÜndet  und  von  dem 
Bestellenden  nicht  lu'setzt  ist. 

i?  10. 

Nach  jeder  beendigten  Fahrt  hat  der  Führer  des  Wagens 
den  letztem  sorgfältig  zu  durchsuchen,  und  die  darin  etwa 
zuruckgebliehenen  Gegenstände  den  Pei'sonen.  welche  sich  des 
\N  agens  beditmen,  zurückzustellen.  Sind  ihm  solche  fremd,  so 
hat  er  jene  Gegenstände  binnen  längstens  24  Stunden  auf  dem 
Polizei- Amte  zu  hinterlegen.  Die  Nichtbeachtung  dieser  Vor- 
schrift zieht  den  Verlust  der  mhaltenen  Autorisation  nach  sich. 


■ § 14. 

Zuvorkommendes,  höfliches  Benehmen  wird  allen  Lohnfuhr- 
Giltern  gegen  die  Personen,  die  von  ihren  Wagen  Gebrauch 
machen  wollen,  zur  besonderen  Pßiclit  gemacht  Das  Publikum 
\Did  «Ulgelegentlich  aufgefordert,  desfallsige  Klagen  der  Königl. 
Polizei-Direktion  zur  unverzüglichen  Anzeige  zu  bringen  und 
darf  sich  der  schnellsten  Kemedur  versichert  halten.  Ebenso 
n-erden  etwaige  Klagen  des  Lolinfuhrhalters  nach  erfolgter  An- 
zeige genau  untersucht  und  erledigt  werden. 

^ IV 

Die  zum  Dienste  des  Eiakerwesens  bestimmten  Wagen 
müssen  sich  von  Tagesanbruch  ab,  bis  9 Uhr  abends,  uiiun?er- 
brochen  an  den  zu  bezeichnenden  Stationsplätzen  zum  Dienste 
des  Publikums  bereit  halten,  und  dürfen,  ohne  bestellt  zu  sein, 
Ul  keiner  anderen  Stelle  halten. 

??  lö. 

Auch  nach  9 l hr  bleibt  es  ihnen  unbenommen,  sich  am 
1 heater  und  der  Bedoute  in  der  vorgeschriebenen  Art  aufzu- 
: teilen;  jedoch  bleiben  sie  auch  alsdann  in  Betreff  ihrer  Eahr- 
] »reise  an  den  bestehenden  Tarif  gebunden. 


— 9 1 — 

!"• 

Sie  haben  sich  allen  bestehenden  und  künftig  noch  zu 
emanirenden  Polizei-Verordnungen,  wie  es  sich  von  selbst  ver- 
steht, genau  zu  fügen.  Alle  Kontraventionen  gegen  diese  Ver- 
ordnung ziehen,  vorbehaltlich  der  dadurch  gesetzlich  verwirkten 
Strafen,  die  Ausscliliessung  vom  Dienste  des  Fiakerwesens  nach  sich. 

i;  18. 

Die  für  die  Aufstellung  der  Fiakerwagen  bestimmten 
Stationsplätze  sind: 

1.  der  Theaterplatz; 

2.  Die  Komphausbadstrasse,  und 

3.  die  Büchelstrasse,  in  den  durch  die  Ihilizei-Kommissaire 
näher  anzuweisenden  Gräuzen. 

§ 19. 

Der  Dienst  an  diesen  drei  Stationsplätzen  wird  reihen- 
weise geleistet,  dergestalt,  dass  jeder  der  konzessionirren  Mieth- 
kutscher  nach  einer  zu  bestimmenden  Beihe-  und  Tagefolge 
diese  drei  Plätze  mit  seinem  Gefährt  versieht. 

-20. 

An  jedem  dieser  Plätze  sollen  vorläulig  täglich  ein  zwei- 
spänniger  oder  zwei  einspännige  Fiakerwagen  aulgestellt  werde  n 
vorbehalilich  einer  Vermehrung  dieser  Anzahl  nach  dem  Gut- 
finden der  Polizei-Direktion. 

8 •>! 

Die  Benutzung  der  Fiakerwagen  findet  nach  der  Wahl 
des  Publikums  nach  Fahrten  oder  nacli  Zeit  statt. 


S 90 

Der  Tarif  der  Fahrgelder  wird  für  die  nächsten  zwei 
.Jahre  in  folgender  Art  festgesetzt: 

a)  Jede  Fahrt  innerhalb  der  Bingmauern  der  Stadt,  mit 
Einschluss  der  Neustrasse,  des  AVeing«artsberges,  Bobensgartens, 
der  Ketschenburg  und  aller  an  den  Promenaden  ausserhalb 
der  Stadt  gelegenen  Etablissements,  sowie  der  Einschluss  der- 
jenigen am  Verbindungswege  vor  Adalbertsthor  bis  zum  äussern 
Ende  der  Neustrasse,  wird  in  den  zweispännigen  Wagen,  gleich- 
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viel  ob  oin.  zwei,  drei  oder  vier  Personen  sie  benutzen,  mit 
~Yo  Silbergr.  bezahlt. 

Mehr  als  vier  Personen  werden  nicht  autgenommen. 

b)  Jede  Fahrt  innerhalb  derselben  Gränzen  in  den  ein- 
spännigen AVagen,  gleichviel  ob  ein  oder  zwei  Personen  sie 
machen,  wird  mit  5 Silbergr,  bezahlt. 

Alehi  als  zwei  Personen  sind  niclit  znlässiar. 

o 

c)  Die  Fahrten  in  den  zweispännigen  Wagen  nach  Burt- 
scheid und  nach  allen  innerhalb  eines  Rayons  von  1000  Schritten 
l'/i-i  Meile)  von  den  Stadtthoren  helegenen  Punkten  werden 
mit  10  Silbergr.  bezahlt,  ln  den  eins])ännigen  Wagen  beträgt 
dei  Preis  dafür  7 0'.,  Silbergr.  In  Bezitdiung  auf  die  Persouen- 
zahl  gelten  die  sub  a und  1)  angegebenen  Bestimmungen. 

dl  Die  Fahrten  in  den  zweispännigen  AVagen  nach  allen 
innerhalb  eines  Rayons  von  mehr  als  1000  und  bis  3000 
Schlitten  ('  ^ Aleile)  von  den  Stadtthoren  belegenen  Punkten, 
welche  näher  ermittelt  und  bezeichnet  werden  sollen,  werden 

für  die  zweispännigen  und  einspännigen  Wagen  mit  Ib  Silbergr. 
resp.  10  Silbergr.  bezahlt. 

[ eher  die  im  Tarii  angeführten  Entfernungen  hinaus  sind 
die  hiakerhalter  zu  fahren  nicht  verpflichtet. 

23. 

Für  die  Fahrt  zum  Bestellungsorte  wird  nichts  bezahlt: 
dagegen  ist  der  Fiakerhalter  aber  auch  nicht  verbunden,  länger 
als  fünf  Alinuten  auf  di('  Abfahrt  zu  warten. 

§ 24. 

Nach  vollendeter  Fahrt,  die  regelmässig  im  gewöhnlichen 
Trott  erfolgen  muss,  haben  die  Fiaker  sich  im  Schritt  nach 
ihren  Aufstellungsorten  zurück  zu  begeben. 

§ 25. 

Eie  kiakeihalter  sind  dafür  verantwortlich,  dass  keiner- 
lei Trinkgeld  von  den  Kutschern  weder  gefordert,  noch  ange- 
nommen werde. 

§ 26. 

AATrd  der  Fiaker  nicht  nach  Führten,  sondern  nach  Zeit 
genommen,  so  wird: 
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a)  der  zweispännige  Wagen 

für  0/.J  Stunde  mit  7 ^ Silbergr.. 

..  'Y  •• 

..  ’•  ..  1 ~ ‘ 

1 ..  „ 20 

und  für  jede  weitere  volle  Stunde  mit  15  Silbergr.  bezahlt, 
die  Bruchtheile  der  Stunden  wie  vorstehend  berechnet; 

b)  die  einspännigen  AVagen  werden: 

für  O'.  Stunde  mit  5 Silbergr. 

I *1 

1/ 7 b'.  .. 


..  ^/4  ••  ••  ^0 

„ 1 ..  ..  12  00  .. 

jede  folgende  Stunde  aber  mit  10  Silbergr.  bezahlt,  und  der 
Bruchtheil  wie  vorstehend  berechnet. 

Jede  nachgewiesene  Ueberschreitung  dieses  Tarifs  zieht 
die  Entziehung  des  Aufstellungsscheins  für  eine  Zeitlang  oder 
für  immer,  je  nach  der  dabei  konkurrirenden  A^rschuldung 
des  Fiakerhalters,  nach  sich. 

§ 28. 

Im  Fall  es  nötig  gefunden  werden  sollte,  die  Fiakerführer 
durch  eine  besondere  Kleidung  auszuzeichnen,  sind  die  Fiaker- 
halter  verpflichtet,  denselben  diese  Kleidung  auf  ihre  Kosten 
zu  beschaffen. 

Aachen,  den  27.  Alai  1839. 


Königliche  Polizei-Direktion ; 

V.  Lüdemann. 
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Veiffleieli  der  Eiinvohiierzalii  mit  der  Anzahl  der  Yor- 
haiideneii  DroseJikeii  in  :tl  deiitsclien  Städten. 

Zusanmiengestellt  aus  den  statistischen  Jalirbüchern  für  das 
r)(Mitsche  Reicli  und  denen  deutsclier  Städte. 


Stiidte 


Berlin  . . 


Hamburg 


Breslau  . 
^lünchun  . 
Hresden  . 
Leipzig  . . . 

Köln 

Frankfurt  a.M 
Königsberg  . 
Hannov^er  . . 
Stuttgart  . . 
Hüsseldorf. 
Nürnberg  . 
Danzig  . . 
Magdeburg 
Straßburgi.K 
Elberfeld  . 
-\ltona.  . . . 
Vaclien  . . . 


J)ie  Zalil  f 
il  Drosclik. 
sind  vom 
|.Iahre)8«S) 


4 920 

471427 

703 

299  G4U 
758 

2G1981 

392 

246 0G8 
461 

1 70  340 
448 

161401 

2G2 

154513 


151  151 
97 

139731 

140 

125  901 
87 

115190 

6G 

114891 

74 

114805 

57 

114291 

110 

111987 

122 

10G499 

11 

104717 

91 

95  725 
94 


ISJH» 

1 

1S9.> 

1900 

1905 

in  Klammen 
siiul  (1.  Zahl 
plusMotonlr, 
antreaebeii. 

1910 

1 J^rewöhnliehe 
DroHchken 
. plus  Motor- 
(Iroscliken  ' 

1 5787941677301 1 8H88I8 

2040222 

2071  257 

1 

;>488 

7 190 

8110  7357  (7530 ) 47 1 84- 1 049  l) 

569260 

625552 

705738 

800582 

931035 

E 

(»45 

8T)() 

1010 

1 127 

1096+15E 

! I), 

335  1 H6 

373163 

122709 

470751 

512105 

E. 

729 

736 

75d 

734 

(iH5+49 

I). 

349024 

407  307 

199932 

538393 

596  467 

E. 

394 

411 

481 

480 

286+ 1 94 

1). 

276522 

336440 

396116 

514  233 

548308 

E. 

470 

593 

593 

593(527 ) 

d55“|-30 

D 

357 122 

399963 

456121 

502570 

589  850 

E. 

450 

492 

522 

522 

511+31 

1). 

281681 

321564 

372529 

428413 

516  527 

E 

264 

279 

353 

336(361) 

319+37 

D. 

1 78Ü85 

229279 

288989 

334  951 

414576 

E. 

371 

371 

357 

347(356) 

322+52 

I), 

161666 

172  796 

189183 

219862 

215  994 

E. 

110 

95 

15(1 

150 

182+10 

D. 

163593 

209  535 

235649 

250032 

302375 

E. 

174 

171 

167 

183(189) 

183+38 

D. 

139817 

151321 

176699 

249443 

286218 

E. 

85 

82 

81 

98 

73+70 

; H- 

144  642 

1 7 5 985 

213711 

233099 

358  728 

E. 

80 

80 

155 

160(180) 

98+18 

D. 

142590 

162386 

261081 

294  344 

333142 

E. 

70 

78 

92 (94 ) 

64+45 

D. 

120338 

125605 

140563 

159685 

170337 

E. 

80 

72 

61 

Gl+11 

1). 

110  iii-' 

123500  145608  151041 
1G9  154 


98  105(108) 

1 G7  345 
152 


279 G 29  E 
L) 


t E. ^Einwohnerzahl.  I).— 


125899  139332  156966  162682 

20  ^ 7 5 

143249  148944  161501  168301 

92  35  92  95 

103470  110551  135245  143900 

77:  75  66  71 

liroschkenzahl. 


88-j-ll 

178891  E 
146+10  D 

170195  E 
2+18  D 

172628  E 
29+49  D, 

156143  E. 
^ 5+2  I D, 

Fortsetzung  nächste  Seite. 


4 ^ 
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ß 


Städte 

1885 

(Die  Zaiil.  f. 
d.Droschk. 

sind  vom 
Talire  1888)' 

1 890 

1895 

1900  1905 

iiiKliunnieni 
sind  d.  Zahl. 
plusMotordr. !] 
aiißeueben  ■ 

1910 

(irewöhnl , 
Drosehkeii, 
plus  Motor-; 
droseliken) 

) 

Brautisclnveiir 

85174 

101017 

115138 

128226 

136423 

143552 

E. 

54  ! 

55 

55 

30 

34 

34+8 

L). 

Halle  a.  S. 

81982 

101101 

1 IG  304 

1.56  6(»9 

169899  i 

180843 

E. 

/8  I 

68 

62 

73 

78(79)  ; 

23-r4 

1). 

Augsburg  . . 

65  905 

75629 

8 1 908 

89170 

93882 

102487 

E. 

85  ; 

46 

22 

33 

28 

214-3 

D. 

Mainz  . . 

66321  I 

72059 

76  946 

84  25 1 

91215 

1 10631 

E 

60  1 

63 

66 

82 

71 

59+6 

D. 

Dassel  . . 

61083  ' 

72477 

81752 

106034 

120446 

1 53 1 96 

E 

14 

35 

28 

30 

32 

31 

l). 

Erfurt  .... 

.58386 

72360 

78177 

85  202 

98847 

1 1 1 463 

E 

30 

i 31 

16 

16 

1 1 

33+4 

1). 

Görlitz.  . 

55  702 

61135 

70175 

80931 

83722 

85  S0(> 

E. 

68 

52 

52 

46 

53 

49+2 

D. 

Lübeck  . . . 

55  399 

^ 63590 

69874 

82098 

91501 

98656 

E. 

43 

41 

44 

45 

36 

41+3 

I). 

Würzburg.  . 

55010 

61  039 

68747 

75499 

80220 

8449b 

E. 

67 

o 

67 

()6 

63 

53 

1>. 

Frankfurta.o. 

55  085 

54  738 

59161 

61852 

64  29 1 

68277 

E. 

62 

EU 

63 

45 

46 

43 

D 

Kiel 

51706 

: G9172 

85  666 

107977 

163685 

211627 

E. 

40 

33 

49 

80(82) 

•) 

1). 

Potsdam  . . . 

50877 

51125 

58555 

59  796 

61  373 

62243 

E 

112 

143 

153 

100 

94(97) 

66+2 

1*’ 

*)  E.  = Einwohnerzahl.  1).  = - Drosclikeuzahl. 

Diese  Stiidte  sind  beliebig  airsgewählt  worden;  in  den  kleineren  Städten 
verschiebt  sieh  das  Verliältnis  immer  mehr;  ferner  ist  in  verschiedenen 
Städten  mit  einer  Einwohnerzahl  über  50000  überhatipt  kein  öffentliehei 
Droschkeubetrieb  vorhanden,  z.  B.  in  München-Gladbach,  Hildesheim, 
Kaiserslautern,  Mühlheim  a.  Kh..  Kemseheid. 


Berliner  Pferdedroschken. 

Von  den  Uiiteruelimern  hatten  am  Anfänge  des  Jahres  Droschken: 


Jahr 

IDroselike 

2-5 

6_1011— 15  16—2021—3031—40 

41—50 

51 — 60  über  60 

in  Berlin : 

1685 

707 

126 

64  43  39  15 

8 

2 

1 

1902 

1633 

688 

135 

64  46  37  17 

7 

9 

1 

1586 

682 

136 

69  : 42  37  17 

7 

3 

1 

1904 

1567 

65 1 

135 

67  12  38  16 

9 

3 

1 

1905 

1630 

605 

141 

74  41  41  15 

8 

3 

0 

1906 

1499 

511 

128 

71  45  41  ; 12 

7 

3 

2 

1907 

1517 

557 

119 

72  41  37  ’ 15 

5 

3 

3 

in  Charlottenburg; 

1906 

■Ql 

66 

4 

3 1 ; - 1 -- 

— 

— 

— 

1907 

■iM 

73 

7 

6 l ; - i — 

1 

— 

1 

I 
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Kiiiise  Eröffnuiigsdatoii  dciitsclier  Strassenbahnen. 

(Zusammengestellt  aus  dem  Statist,  .lalirhuch  deutscher  Städte.) 


is(»:, 

1S«(J 

1 8(58 

1872 

1879 

1874 

IJcrlin 

^ I lambiirg 

Stuttgart 

• 

Frankfui  t 

a.  M. 

Leipzig 

1 

Dresden 
1 Hannover 

Danzig 

Ütersen 

1 

1 

I 

1 Ell)erfeld 

Wien 

Brüssel 

j Petersbuig 

Konstanti- 

nopel 

Nizza 

IST.) 

187(5 

1877 

1878 

1 187?) 

1880 

Barmen 

Düsseldorf 

Karlsruhe 

Altona 

Pyrmont 

Chemnitz 

Wiesbaden 

Augsburg 

Köln 

Mannheim 

Stettin 

! Potsdam 

Ib’emen 

Kussel 

Strassburg 

Aachen 

Metz 

Magdeburg 

Ingolstadt 

Posen 

^München 

Breslau 

ISsl 

1882 

1884 

1 885 

188(5 

1887 

Lübeck 

Görlitz 

Offenbach 

Heidelberg 

Schönebeck 

Coblenz 

Krmigsberg 

Hcalle 

Crefeld 

Spie<jeroog 

Wieslocli 

Flalber-stadt 

Dortmund 

Mülhausen 

Erfurt 

Kiel 

i.  Ib 

Mainz 

Nürnberg 

G(i[)enick 

Braunschw. : 

J )uisburg 

l>romerhaven' 

[ 

Ro.stock  j 

1 

i 

Flensburg- 

( 

^^chwerin 

1 

1 

1888 

188?)  1 

1890  1 

1891 

Bromberg 

Kiesa  ; 

Bonn 

Friedrichs 

! 

Wittenberg 

1 

1 

Schleswig 

hagen 

1 

( 

1 

Oldenburg  ' 

1 

Thorn 

1 

Trier 

♦ 

( 

Würzburg 

i 
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Der  Übergang  zum  elektrischen  Betrieb  in  Deutschland. 

(xlus  dem  Statist.  Jahrbuch  deutscher  Städte  zusammengestellt.) 


1881 

1884 

1891 

1892 

18?)3 

18?)4 

1895 

Gross- 

Frankfurt 

Halle 

(dera 

Dresden 

Dortmund 

Hagen  i.w. 

Lichter- 

a.  M. 

Bremen 

Hannover 

Hamburg 

Königsbg. 

felde 

Remscheid 

Lübeck 

München 

Breslau 

Erfurt 

Straßburg 

Essen 

Barmen 

Berlin 

Chemnitz 

Plauen  i.v. 

Stuttgart 

Bochum 

Elbing 

Zwickau 

Gelsen- 

* 

[Mülhau- 
sen i.  E. 

kirchen 

189(5 

1897 

1898 

18?)?) 

1901 

1909 

Düsseldorf 

Oberhaus. 

Liegnitz 

Magdebg. 

Frei  bürg 

Cöln 

Elberfeld 

Altona 

Stettin 

Mülheim 

Karlsruhe 

Augsburg 

Stralsund 

'Weimar 

i.Rr. 

[Münster 
i.  w. 

Spandau 

Kiel 

Leipzig 

Bromberg 

a.  Rh. 

Charlot- 

tenburg 

Darmstadt 

Posen 

Görlitz 

Braun- 

schweig 

Duisburg 

Frankfurt 

a.  o. 

Coblenz 

Cassel 

Schandau 

Bremer- 

Nürnberg- 

Fürth 

1 )anzig 
Aachen 
Wiesbaden 
Ludwigs- 

haven 

Hamm 
i.  \v. 

hafen  a.Rh. 

Ulm 

Hamburg 

Wands- 

beck 

Elektrische  Bahnen  1890—1902  in  Nord- Amerika. 


1890 

1?M)2 

Prozent.  Zunahme 

Betriebsart 

Zahl  der 
CJesell- 
schaften 

E^iugleisige 

Strecke 

km 

Zahl  der 
Gesell-  1 
schäften 

Eiiif?leisige 

Strecke 

km 

Zahl  der 
Gesell- 
8chaftCTi 

Eiiigleisijre 

Strecke 

km 

Elektrische  Bahnen 

126 

2019,152 

747  I 

35072,112 

492,9 

' 1 

I -f  1637,0 

Pferde- 

506 

9058,304 

67  ' 

414,56 

86,8 

— 95,4 

Kabel-  „ 

55 

j 781,296 

26 

385.104 

52,7 

— 50,7 

Dampf-  ,, 

74 

1138,08 

9 

271,376 

87,8 

— 76,2 

Summe 

761 

12996,832 

849 

351  13.152 

11,6  ' 

-j- 178,1 

!)8 


II.  Nord- Amerika:  Zahl  der  hi  esell  sch  alten, 

geordnet  nach  der  Länge  ihrer  Linien. 


'Streckenlänge 

krn 

1890 

1 1902 

Zahl  der 
Gesellschaften 

Strecken- 
länge km 

Zahl  der  | 
Gestdlschaften  j 

Strecken- 
länge km 

über  lü 

557 

;1087,184 

394 

3 131,450 

10  -92 

99 

2165,472 

219  j 

5038,304 

.92—48 

10 

640,024 

70  ! 

3005,004 

48— Ot 

7 

402,784 

34 

1910,528 

04  80 

4 

284,804 

25 

1787'280 

80  — 9() 

2 

102,f)12 

10 

1 428,576 

90-112 

o 

208,528 

12 

1250,352 

112-128 

1 

1^2,808 

7 

851,936 

128  144 

1 

135,072 

(> 

824,480 

144-100 

— 

— 

3 

443,392 

ilber  190 

o 1 

381,840 

25  1 

69.58.500 

Summe 

091 

8191,248 

817 

26  042,528 

II.  New-York.  III.  New -York. 

^unalime  der  Keyölkerung  und  des  Zalil  der  Fahrten  pro 
A erkehrs : Kopf  der  Bevölkerung: 


Bevölk. 

inX 

Uesamt- 

fahrten 

in'^'o 

im  Jahre  1800 

j 43  Fahrten 

1800-70 

303  524 

25^ 

97  753  000 

192,3 

,,  1870 

1 100 

1870—80 

435395! 

29,3 

138918000 

94,5 

„ 1880 

150 

1880—90 

695716 

30,4 

312913000 

108,8 

. 1890 

230 

890—1900 

829788' 

31,8 

245939000 

40,9 

•? 

„ 1900 

246 

900—1910 

1329081 

38,7 

684 909 000 1 

80,9 

1910 

321 

Jiigarii.  Die  Entwicklung  der  ungarischen  Stadt-  und 

Strasscnbahnen  1892—1910. 


.Jahr 

Anzahl 

der 

Bahnen 

Bahtilänge 
in  km 

Anzahl  der  Fahrbe- 
friebemilte! 

Anzahl  der 

PerHünen-  i Liiöt- 

Wagen 

1 Fahrten 

belörderten 
! Personen 

1892 

18 

158,6 

520 

107 

2091  962 

34  5Ö2bl89 

1897 

24 

219,2  1 

052 

107 

4237829 

60579036 

1902 

26 

258,9  1 

954 

137 

5877031 

814.33521 

1 905 

27 

279,7  i 

1101 

106 

6766640  I 

99534166 

1900 

27 

283,7 

1146  1 

107 

8075357 

115375993 

1907 

28 

306,8 

1296 

135 

8329843 

131067929 

1908 

28  i 

321,2 

1385  ; 

119 

9017  075 

1473915.58 

1909 

26 

! ;509,6 

1434  * 

113 

9 566  729  j 

169350480 

1910 

27 

32(),3 

1469  ' 

129 

10523353  ' 

193334484 

Sämtliche  Bahnen  bilden  das  Eigentum  von  A.-G,,  nur  Budapest 
betreibt  eine  Pferdebahn. 
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Wien: 


Jahr 

Einwohner- 
zahl in  Milk 

Beförderte  l'ersonen  in  Millionen. 

Stadtbahn 

1 Strassenbahn  i Omnibusse 

Gesamt- 

verkehr 

1885 

] ,365 



70,5  ' — 

1902 

1,717 

33.8 

145,0  17,8 

201,0 

1903 

1 j < D 3 

32,0 

158,8  — 

1904 

1,790 

29,9 

172,0  — 

1905 

1,891 

29,6 

181,8 

1906 

1,931 

31,1 

199,4  14  9 

251,5 

1907 

2,000 

33,7 

216,9  1 13,9  i 

272,5 

Italien. 

1900:  79  Strassenbahngesellschaften  in  Italien,  die  3306  km 
Strassenbahnen  betreiben.  Viele  dieser  Gesellschaften  sind  mit 
ausländischem  Kapital  gegründet;  besonders  in  der  Lombardei 
und  Piemont  sind  deutsche  Kapitalien  investiert.  Sehr  stark 
dienen  hier  die  Strassenbahnen  auch  dem  Güterverkehr. 

1907:  344  Strassenbahngesellschaften  mit  4320  km.  25.7% 

in  elektrischem  Betrieb,  die  Zahl  der  Angestellten  im  selben 
Jahre  19  600. 


Betriebslänge 
in  km 

Beförderte  Per- 
sonen in  Mill. 

Einnahmen 
in  Mill.  Lire 

Mailand 

95 

109,6 

9,4 

Eom 

72 

95,6 

5.2 

Florenz  

1.54 

20,1 

2,6 

Neapel 

121 

45,0 

6,1 

Genua  

94 

48,8 

6,4 

Bologna 

39 

11,8 

El 

Palermo 

35 

11,9 

1,2 

Livorno 

25 

5,9 

0,8 

(die  erste  elektr.  Strassenbahu  war  die  zwischen  Florenz  und  Fiesoie  1890.) 
aus:  Elektr.  Kraftbetriebe  und  Bahnen  1909. 


Paris:  Untergrundbahn. 


Betrieb 

Bau  kapital 

eröffnet 

Bange  in  km 

insgesamt  in  M. 

: auf  1km  Doppel- 
gleis Mill.  M. 

x^jinmi  nme  aui  i Km 
bef.Pers.inMiil.M. 

riinnanme  aui 
1 Person  Pfg. 

1900 

3622 

108  140  000 

3,7 

4,0 

12 

7* 


— lOo 

Uetriebsergebiiisse  holländischer  elektrischer  Bahnen  im 

Jahre  1911. 


Habil 

Einwohner- 

Anzahl der 

Einnahiiien 

Hetriebs- 

Fahrten 

Einnahme 

zahl  in 

Fahrgäste  in 

Tausend 

länge  in 

pro 

pro  Fahr- 

Tausend 

Millionen 

Mark 

km 

Kopf 

gast  in  M. 

. msterdam  . 

581 

78,52 

B440 

130,3 

135 

0,082 

. rnheim  . . . 

t>5 

1 ,28 

170 

22,0 

20 

0,138 

I[aao;  .... 

289 

33,32 

3140 

100,9 

114 

0,104 

( roningcn  . 

77 

2,15 

198 

15,0 

28 

0,092 

llarlcni  . 

70 

2,03 

217 

13,0 

38 

0,083 

I eidcn  ... 

70 



22,5 

— 

-- 

} ym  wegen  . 

57 

0,64 

..2 

11 

■ . . ■ 

I ütterdain  . 

409 

29,80 

2710 

108,5 

04 

0,091 

l trecht  . . . 

121 

4,74 

402 

30,5 

39 

0,085 

BeTölkerun^  und  elektrische  Strassenbahnen  in  Deutsch- 
land und  Russland.  Vergleich  vom  Jahre  1908. 

( Viis  dem  dahrhucdi  der  deutschen  Strassen-  und  Kleinbahn- 
zeitung von  1911). 


Deutschland 

Asiatisches  und 
europäisches 
Russland 

f lächtninhalt  in  (jkni  ....... 

540770 

22000000 

E iiiAvohner  insgesamt 

04900000 

155  000000 

En  wohn  er  auf  1 (jkm 

120 

7 

S ädte  mit  25000  und  mehr  EiiiAvohnern 

170 

100 

E ektrische  Bahnen  vorhanden  .... 

214 

00 

Von  allen  Städten  über  25000  Einwohnern 
besitzen  elektrische  Bahnen  . . . 

alle 

i 

Russland. 

„Die  Griindungsgeschichte  mehrerer  dieser  Bahnen  greift 
vielfach  10  und  mehr  Jahre  zurück,  und  es  waren  bis  zur 
Verwirklichung  nicht  nur  technische,  sondern  auch  oft  wirt- 
sdiaftliche  Fragen  der  schwierigsten  Art  zu  lösen.  — 

Die  Verwaltungen  der  grossen  Städte  hatten  nach  den 
eisten  -fahren  ihrer  kulturellen  Entwicklung  einerseits  noch 
ei  liebliche  innere  Schwieiigkeiten , um  andere  öffentliche  Ein- 
ri  ditungen,  wie  Wasserleitung,  Kanalisation,  Pflasterung,  Feuer- 


löl 


sicherheitswesen  etc.  einzurichten,  und  andererseits  sind  es  die 
klimatischen  A erhältnisse,  welche  ganz  besondere  Ausführungen 
für  ein  modernes  Verkehrsmittel  erheischten  und  es  mit  sich 
brachten,  dass  die  Konzessionen  an  Unternehmungen  vergehen 
wurden.  Die  Stadtverwaltungen  waren  zufrieden,  an  den  Ge- 
winnen dieser  1 nternehmungen  teilzunehmen  bezw.  den  Bürgern 
der  Städte  überhaupt  Verkehrsmittel  zu  schaffen. 


Die  grossen  Ausdehnungen  der  Gouvernementshaujitstädte 
und  die  vielfach  schwierigen  Terrainverhältuisse  einerseits. 


sowie  die  langen  strengen  Winter  und  das  rege  Bedürfnis 
der  Russen,  auch  kleine  Strecken  mittels  Fuhrwerk  zurückzu- 
legen andererseits,  brachten  aber  bald  einen  regen  A'erkehr. 


bezw.  gute  Einnahmen  mit  sich,  und  man  sieht  auf  den  russischen 


elektrischen  Bahnen  selten  schlecht  besetzte  AVagen.  Die  meisten 
dieser  Bahnen  zeigen  recht  erhebliche  kilometrische  Einnahmen, 


und  wenn  auch  der  Betriebskoefflzient  bei  manchen  Anlagen 
ein  recht  ungünstiger  ist,  so  liegt  dies  weniger  an  den  ört- 
lichen Verkehrsverhältnissen  als  vielmehr  an  den  ungesunden 
1 berfinanzierungen  dieser  Bahnen.  Bemerkenswert  in  den 


grossen  russischen  Städten  ist  auch  die  Beeinflussung  der  ge- 
samten A^erkehrsverhältnisse  durch  die  Einführung  elektrischer 
Bahnen.  Es  wurde  vielfach  befürchtet,  dass  der  so  beliebte 


„Iswoschtschik"*  durch  die  elektrischen  Bahnen  leiden  oder 


ganz  verschwinden  wird.  Aber  gerade  das  Gegenteil  konnte 
meistens  festgestellt  werden.  Das  A’erkehrsbedürfnis  ist  ge- 
stiegen, der  „Iswoschtschik“  konnte  nicht  nur  neben  der  Bahn 
bestehen,  sondern  deren  Anzahl  und  Einnahmen  nahmen  noch  zu. 

Durch  die  elektrischen  Bahnen  wurden  oft  entlegenere 
Stadtteile  aufgeschlossen  und  dem  A^erkehrszentrum  der  Städte 
näher  gebracht.  Die  Bevölkerung  der  Städte  gewöhnt  sich 
rasch  an  das  schnellere  und  billigere  Verkehrsmittel  und  viele 
arme  Leute,  die  früher  den  Fahrpreis  von  15 — 20  Kopeken 
für  eine  Droschkenfahrt  nicht  bezahlen  konnten,  bilden  jetzt 
die  Hauptkundschaft  der  städtischen  Strassenbahnen.  Kur  so 
ist  es  zu  verstehen,  dass  die  Entwicklung  der  elektrischen 
Bahnen  mit  Riesenschritten  vorwärts  schritt,  und  dass  der 
Umfang  derselben  demjenigen  anderer  Länder  nicht  mehr 
(allzu  sehr)  nachsteht." 
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ßusslaiitl. 


Es  bestanden 

181)7 

ln  den 
1898 

Jahren 

18U9 

; 1910 

1 

l lektrische  Bahnen  .... 

3 

'4 

5 

38 

Streckenlänge,  km  .... 

U,75 

;-30,7 

40,7 

405 

[otorwagen,  Anzalil  . 

48 

1 

65  ! 

1 

95 

1 

2118 

Ort 

1 Eigentümer 

Astrachan  ... 

A.-G.  der  Astrachaner  Trambahnen. 

S' Charkow 

Stadtverwaltung. 

.1  iroslaw 

Soc.  üen.  de  Tramways  et  d’Applieations  d'electricite 

(Belgiern. 

J Aaterinodar  . . . 

Soc.  Gen.  de  Tramways  et  d’Applications  d^electricite 

(Belgieii). 

lekaterinoslaw  . . 

A.-G.  (russische). 

• * 

Stadtv^ervvaltung, 

J Jisawetgrad  . . . 

A.-G.  (russische). 

h asan 

A.-G.  ,, 

r Kiew 

A.-G.  „ 

K rernentschug . 

Soc.  (icn.  etc.  (s.  Jaroslaw). 

vidowosk  ..... 

Verwaltung  der  kaukasischen  Mineralbäder 

* vursk 

A.-G.  (russische). 

Jbaii  

Societe  continentale  de  traction  par  l'electricite  (Belg.) 

S-  Lodz 

A.-G.  (russische). 



Vorortbahn  des  Konsortiums  der  Lodzer  Eabrikanteii. 

^ .Joskau  

Stadtgemeinde. 



A.-G.  (russische). 

‘ sishni  Nowgorod 

A.-G.  „ 

V itersburg 

Stadtgemeinde 

<) rel . 

A.-G.  (russische). 

*C*jatigorsk  .... 

5"erwaltung  der  kaukasischen  Mineral bäder. 

Riga 

A.-G.  der  Rigaer  Trambahnen. 

Sliitomir 

A.-G.  (russische). 

S'  wastopol.  .... 

A.-G. 

V Miiolensk  .... 

Soc.  (len.  etc.  (s.  Jaroslaw 

^^'äflis 

A.-( !.  (russische). 

'r  rer  . 

A.-G.  ,, 

* V^arschau  .... 

A.-(r. 

' Mtebsk 

.-V.-G.  ,, 

'' Vladikawkas.  . . 

\ -G 

* = erbaut  vom  Siemeus-Schuckert-Werke-Conztrn,  Deutschland, 
•f  — erbaut  von  der  A.E.  (b,  Deutschland. 


Die  Strassenbahnen 
S;  ratow  und  Wilna  sind 


von  Baku,  Cherson,  Dünaburg,  Helsingfors, 
mangels  näherer  Angaben  nicht  aufgeuommen. 
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Die  Strasseiibahiieii  in  Aiistralion  und  Tasmanion. 

Zahlen  vom  1.  Juli  1909  his  30.  Juni  1911. 


3}  X 

= 

— s 

5 

£ 

C 

tac 

u 

h— 

L. 

ä) 

u 

0« 

a 

N 

't3 

— ü 

s z ^ 

W -c  — 

i 3 ^ 

— 

s 

tu 

y 

m 

C 

z 

.C 

' z 

1 

X 

J £ 

'Z  ’S 

Z 

? 

u 

n: 

X 

o 

< 

1 

1.  Xeusüd- 
wales 

45611 

180 

31276 

187537 

4248 170^ 

1094861 

890882 

946 

6074 

2.  Viktoria 

2314 

63 

3107 

7889 

275 

458 

54  727 

40087 

97 

317 

3.  Queens- 

1 

land 

5441 

50 

5674 

1 

32419 

— 

1 

214265 

— 

119 

654 

4.  Süd- 

anstralien 

4227 

47 

4571 

23647 

866  732 

; 168818 

123445 

100 

778 

a.  West- 

1 

F 

i 

! 

1 

au,‘;tralien 

3952 

80 

3 

709 

13580 

1018548 

144320 

98  236 

101 

366 

0.  Ta.'^- 

manien 

749 

14 

789 

2772 

90824 

27502 

15682 

25 

105 

Zusammen 

62294 

434| 

49 

126 

267844 

6499 

732 

1 704493 

1 168332 

1388 

8294 

Die  elektrischen  Strassenbahnen  in  Japan. 


Zahl  der 
Gescllsch. 

Eingezaliltifs 

Länge  der  Linien 

Freijuenz 

Giiewimi- 

Jahr 

Kapital 

in  Meilen 

Millionen 

anteile 

Mili.  Yen 

iml>etrieb 

irn  Bau 

Fahrgäste 

Milk  Yen 

1910 

t 

34 

94  380 

363,6 

$ 

180,44 

325,066 

8,119 

1911 

40 

160  879 

431,5 

221,0.5 

395,666 
1 ’ 

8,987 

(1  Yen  = 2,09  M.;  1 ]\Ieile  — 1,G09  km). 

Jn  China  existierte  bis  1913  auf  rein  chinesischem  Ge- 
])iet  nur  eine  Strassenbahn,  nämlich  diejenige  für  die  Chi- 
nesenstadt  Tientsin,  welche  vor  etwa  7 — 8 Jahren  von  deut- 
schen "Werken  durch  einen  Brüsseler  Finanzkonzern  geliefert 
worden  ist.  Es  besteht  dann  noch  seit  1905  eine  in  Schang- 
hai und  ausserdem  eine  in  Hongkong,  die  aus  England  be- 
zogen ist. 
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V ergleich  der  Bahnen  der  4 Weltstädte,  im  Jahre  1911. 


Bezeichnung 

Herl.elektr.Strasg.- 
bahn  lierliii-Char- 
lottenbg.  ,, Grosse 
Rerliner“.  Wes'tl., 
Südl.  u.  Xordöstl. 
Berl.Vorortbuhnen. 
Berl.  elektr.  Strb. 
Stadt.  Strb.  lierlin 

Brooklyn 
Rapid  Transit  Co. 
Brooklyn  Union 
Elevated  Co. 

Strassenbahn 

Rhiladelphia. 

Strassenbahn 

Chicago 

Vnlagekapital  M 

199988000 

436278000 

407572000 

390841000 

' tieislänge  km  . 

808,94 

896,74 

1009,88 

728,87 

Personenwagen  . 

3292 

2985 

3 435 

2014 

Dienstwagen  . . 

09 

457 

393 

— 

Anzahl  d.befürd. 
Personen  Milk  . 

543,233' 

451,005 

432884 

334  769 

■Vagenkrn  5Iill.  . 

127,90 

89,38 

114,16 

92,05 

. ^etriebsausg.  M 

33  644  000 

31  236000 

55226000 

50875  000 

ietriebseinn.  M . 

53926000 

55  931000 

86573000 

72057000 

1 jberschuss  51 . . 

20282000 

24695000 

3 1 347  000 

21182000 

^ Jetriebskoeff.  *>  0 

62.3 

55, B 

63,7 

70, Ü 

; Einnahme  für 
1 \Vagenkin  M 

0,42 

0,62 

0,75 

0.78 

Ausgaben  für 
1 Wagen  km  51 

0.26 

0,34 

0,48 

0,55 

l^ersonen  auf 
1 Wagen  km  . . 

4.2 

5,0 

3,7 

3.6 

] Personen  auf 
1 Gleiskm  . . . 

671500 

502  900 

428600 

459200 

] anw  i.  Einfluss- 
bereich Mill.  . . 

3,7 

1 

2,1 

1,5 

1 

*.,1 

] "ährten  auf 
1 iMnwohner  . . 

146,8 

214,7 

288,5 

159,4 

Schiffsverkehr  innerhalb  einer  Stadt. 


Es  wurden  Personen  befördert  in: 


1908 

1910 

Hamburg 

28278841 

31304553 

] lerlin 

2 670  908  j 

2608476 

(’öln  a.  Rh 

2189934 

2236230 

1 )üsseldorf  1 Dampffährbetrieb ) 

1000453  ' 

155394G 

f trassburg  i.  E 

3450 

— 

1 udwigshafen  a Rh 

669907 

— 

--  1 05 


Zahlungen  der  priv.Strassenbalinen  an  die  Stadtkasse.  1910. 


Städte 

Zahlungen  au  die 

Stadfkasse  für 

Benutz,  d. Strass. 
[Konzessm.  Abg.] 

Pflast.  u.  Unter- 
haltung der  Str. 

Verbreiterung 
von  Strassen 

Ötr. -Reinigung 
u.  Schneeabfuhi- 

Berlin 

3 960  305 

46  538 

96  125 

Bremen 

167  000 

57  986 

— 

1 2 000 

Breslau 

527  657 

30  787 

— 

12  523 

Charlotten  bürg  . . 

140  435 

— 

— 

2 325 

Duisburg  .... 

56  577 

— 

- — 

3 708 

Essen ..... 
Hamburg  .... 

1 833  824 

15  806 
235  589 

28  301 

462 

Hannover  .... 

271  519 

— 

— 

18  228 

Kiel 

34  422 

— 

— 

Leipzig  ..... 

396  159 

157  782 

63  124 

148  571 

Magdeburg.  . . . 

96  894 

— 

— 

407 

Xeukülln  .... 

46  070 

24  212 

— 

— 

Stettin 

39  200 

29  192 

— 

— 

Stuttgart  .... 

112  600 

10  000 

— 

13  08S 

Aachen 

9 000 

8 194 

— 

— 

Altona 

222  439 

225 

34  000 

1 955 

Barmen  ..... 

19  982 

8 651 

— 

— 

Berlin-Schöneberg  . 

53  721 

12  391 

— 

— 

Berlin- Wilmersdorf . 

1 5 1 64 

129  844 

— 

4 3 1 3 

Bochum 

. — 

2 488 

— 

■ - 

Braiinschweig . . . 

— 

— 

— 

1 000 

Cassel 

10  729 

- - 

- 

3 226 

Crefeld 

Danzig 

Elberfeld  .... 

Erfurt 

Gelsenkirchen.  . . 

32  1 99 
18  901 
1 1 563 
7 648 

9 105 

— 

— 

Halle  a.  Saale.  . . 

43  450 

9 137 

3 300 

— 

Mülheim  a.  Ruhr 

— 

3 750 

— 

— 

Plauen  

3 000 

— 

— 

— 

Posen 

49  063 

1 149 

— 

ca.  10  000 

Saarbrücken  . . 

17  488 

— 

— 

4 000 

Strassburg  i.E.  . . 

9 772 

28  134 

— 

— 

Wiesbaden  .... 

— 

13  980 

— 

620 

Bromberg  .... 
Coblenz  ....  * 

2 729 
6 596 

— 

— 

Dessau 

— 

— 

— 

Elbing 

Frankfurt  a.  0.  . . 

16  371 

— 

— 

- 

Fürth 

30  475 

1 607 

— 

— 

Görlitz 

— 

- - 

— 

— 

Harburg  .... 

13  215 

— 

. — . 

— 

Heidelberg . . 

— 

— 

— 

2 5U0 

Herne 

— 

— 

— 

— 

Liegnitz 

15  278 

2 998 

— 

— 

Linden  i.  H.  . . . 

62  102 

— 

— 

4 64 1 

Mülhausen  i.  E. . . 

1 920 

— 

— 

Mülheim  a.  Rhein  . 

5 000 

— 

— 

— 

Oberhausen  . . . 

201 

1 582 

- - 

— 

Rostock  . ... 

8 690 

3 606 

— 

— 

Würzburg  .... 

3 176 

— 

— 

— 

Zwickau 

8 073 

9 625 

— 

4 305 
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Die  hauptsächlichsten  kommunalen  Strassenhahnen. 

Aus  dem  Statist.  Jahrbuch  deutscher  Stä'.lte  zusammeiigestellt.) 

V"or  iillem  Städte  der  Grössenklassen  50000  bis  über  200000  Plin wohnen. 


ln  Besitz  und  A erwaltung  eigner  Strassenhahnen 


kamen  : 


1S5)2 

' 1804 

( 

X 

18% 

1 

1807 

^ Düsseldorf 
Xuunibiirp: 

1 Barmen 
1 Bochum 

, Lübeck 

1 

' Königsberg 
* München 

1 

1 

Elberfeld 

i 

* Darmstadt 
; Mülheim  a.Kh. 
( Iberhausen 
rim 

1 Solingen 

180S 

1 1800 

! 

1000 

1001 

1002 

Frankfurt 

a.  M. 

Hamm  i.  W. 

1 

1 ( rraudenz 
j Witttn 
Halle 

; Bielefeld 

I Cöln 

Mannheim 
M -Gladbach 

Freiburg  i.  Br. 
Münster  i.  Mh 
( Yefeld 

i Colmar 

Breslau 
Duisburg 
* Bonn 
Ludwigshaf. 

a.  Kh. 
Nürnberg 

1004 

100.*) 

1 00« 

1007 

Ivarlsruhe 
' Metz 
Ivottbus 
Marburg  i 

Mainz 

Potsdam 

* Dresden 
Irier 

Hildesheim 

( 

I 

Dortmund  , 
Hagen  i.  W. 
Osnabrück  j 
Wiesbaden  | 

Offenbach 

Flensburg 

iims  1 

1000 

1010  i 

1011 

Berlin  j 
Ghemnilz  [ 
Augsburg  i 
Lübeck 
Remscheid 

* Spandau  j 
Giessen  ' 

Regensburg  • 

1 

1 

Baden-Baden 

Stolp 

Hamborn  ' 
Brandenbnru  ' 

o , 

a.  Jl.  ; 

Pforzheim 
Köslin 
Xeuss  ' 

Schwerin  i 


Diese  Städte  haben  die  Bahnen  von  Privatgesellschaften  erworben. 
Z vei  der  Städte,  Dortmund  und  München,  haben  den  Ablauf  der  Kon- 
zession  abgewartet,  die  übrigen  haben  ihre  Bahnen  im  freihändigen  An- 
k:  uf  erworben.  (Ausgenommen  die  Städte,  von  denen  die  in  ihrem  Be- 
si  ze  befindlichen  Bahnen  selbst  gebaut  worden  sind). 


St rassenbahnen,  im  Besitze  der  Stadt,  an  eine  Akt. -Ges.  verpachtet  in: 


Königsberg 

Halle 

Essen 

! Saarbrücken 

B(  rl. -Schöneberg 

Hildesheim 

Elberfeld 

Ludwigshf.  a.  Rh 

, -Wilmersdorf 

Wiesbaden 

Solingen 

Hof 

Steglitz 

(Aefeld 

iMülheim  a.Bh. 

rim 

I 
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VerkehrsTerhältiiisse  und  linanzielle  Ergebnisse  verschie- 
deiier  Stadtsclmellbahiieii  im  Jahre  1905. 


Beford 

Reisende 

auf  c 
Mill. 

Vorlian-  BieBetriebe- 
, tiberschüsee 
denes  ^ reichen  zu 

Anlage-  jö'^c  Verz.  für 

1 kapital  1 ei»  Anlage- 
1 1 kapital  von 

las  kin  Bahnlänge 

Min.  M.  Mill.  M. 

Vorhand. 
Durch- 
Bchnitts- 
einn  ahme 
V.  Reisen- 
den Pf. 

Bei  gleichem 
Verk.  müsste 
zu  5^0  Verz. 
des  Vorhand. 
Aiilagekapit. 

die  Durch- 
schnittseiun . 
betragen  Pf. 

Liverpooler  Hochbahn  . . 

0,8 

2,0 

' 0,6 

15 

25 

Berliner  Ploch-  und  Unter- 

1 

1 

gruiidbalm 

2,8 

3,0* 

2,4 

12,4 

18,5 

Ghicagoer  Hochb.j  Südseite 

2,1 

3,2 

2,5 

21 

23 

,,  „ Westseite 

1,3 

3,9 

2,0 

21 

29 

„ ,,  Oakstr.  , 

1,0 

4,4 

1,5 

21 

36 

Pariser  Lhitergrundbahn 

5,0 

4,5 

0,0 

11,7 

- - 

New -Yorker  Manhattan- 

1 

I 

hoch bahn  

3,0  ! 

4,8  i 

3,9 

19,5 

21 

Lond.  City-  u.  Südtiefbahn 

1,9 

4,8  ’ 

3,2 

IG 

21 

„ Ccntraltiefbahn  . . 

4,3 

7,5 

6,0 

IG, 3 

18 

Mersev-Tunnelbahn  . . . 

4 

1,1  i 

13,5  1 

— 

18 

79 

Londoner  MAterloo  n.  Citv- 

, 

Tiefbahn 

1,2  : 

1 1 

ö,0  ■ ^ 

3,0 

15.2 

20 

i 


V 


England.  Das  erste  Jahrzehnt  stadteigener  Betriebe. 

A Oll  den  176  Strassenhahnen  im  Besitze  von  Stadtver- 
waltungen werden  84  seihst  von  diesen  lietriehen.  Diese  hatten 


PA'gehnisse: 


1899 

1909 

Anzahl  der  Betriebe  .... 

G 

84 

Gleislänge  in  km  ...  ... 

84 

3900 

Anzahl  der  Wagen 

197 

798G 

Wagenkm  in  Mill 

5,4 

320 

Beförderte  Fahrgäste  in  Mill 

38,4 

1933 

Anlagekapital  in  Mill.  31 

14,2 

825 

Einnahmen  in  Mill.  3f.  

0,0 

179 

Ausgaben  in  Mill.  31 

2,3 

112 

Betriebskoeffizient  in  

G3 

G3 

Xettoüberschuss  nach  Abzug  von  Zinsen, 
Steuern  und  Abschreibungen  in  Mill.  31. 

0 67 

19,9 

Die  Anstellungsverhältni.sse  aller  Angestellten  sind  günstiger  al< 
bei  Privat unternehmuugen. 
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1909.  Arbeitsverhältiiisse  des  Personals. 


A nzahl 
der 

Betriebe 

Ka  besteht  ein  Arbeitevertrug 

Ihne  Abschrift  befindet  sich  in  den 
Händen  des  Personals. 

ja 

nein 

ohne 

Angabe 

nein  | 

ohne 

Angabe 

in  Betrieben 

in  Betrieben 

141 

110 

24 

1 

^ 1 

75 

25 

10 

Dauer  der  Kündigungsfrist 


Höhe  der  Kaution 


keine 

bis  7 

von  8 bis 

über  14 

ohne 

■ 

bis 

von  51  biS| 

Über  1 

ohne 

Tage 

14  Tage  i 

1 Tage 

Angabe 

keine 

50  M. 

100  M.  ! 

1 00  M . 1 

1 Angabe 

in 

Betriebe 

n 

1 in  Betrieben 

— 

6 

23 

4 

10 

21  , 

85 

1 5 

1 10 

Urlaubssewähruns:.  1909. 


Anzahl 

j Urlaub  wird  gewährt 

Die  Höchstgrenze  des  Urlaubs  w'ird  erreicht 

der 

Betr. 

» . bis  5 

keiner 

1 age 

bis  10 
Tage 

Über  10 
Tage 

! ohne  j 
Angabej 

nach  5 
Jahren 

iiacii  10 
Jahren 

Hach  15| 
Jahren  I 

^lacll  20 
Jahren 

nacli25 

Jahren 

ohne 

Angalu* 

in  Betrieben 

in  Betrieben 

141 

39  49 

48 

4 

3 

47 

28  ‘ 

19 

2 

3 

O 

l riaubsskalen  einzelner  V erwaltuimen. 


Grosse  Leipziger 
Strassenbahn 

imDienst-  iAnzahlder 
jahr  ; Tage 

iHgolstädter 

Strassenbahn 

im  Dienst- 1 Anzahl  der 
jahr  Tage 

Stuttgarter 

Strassenbahn 

imDienst-  Anzahl  der 
jahr  Tage 

Zittauer 

Strassenbahn 

im  Dienst-  Anzahl  der 
jalir  1 Tage 

2 

f 3 

3 

1 y 

4 

‘ o 

5 

1 

1 

4 

5 

10 

4 

11 

4 

10 

2 

20 

' 7 

20 

5 

15 

5 

15 

3 

— 

— 

— 

— 

20 

6 

20 

4 

— 

— 

— 

— 

25 

7 

25 

5 

— 

— 

— 

1 

1 

30  i 

6 

1909. 


Anzahl 

der 

Betriebe 

Betriebskrankenkasse 

Pensionskasse 

nein 

ohne 

Angabe 

1 

nein 

1 

ohne 

Angabe 

in  Betrieben 

in  Betrieben 

141 

49 

86 

6 

35 

90 

i 

10 

Arbeiterausschuss 


ja 


in  Betrieben 

i 72 


Lokalvereine 


1 

ohne 

1 ohne 

1 

1 1 

nein 

Angabe 

nein 

Angabe 

ja 

nein  ' 

I 

in  Betrieben 


67 


Das  freie  Koaiitiousrecht  ist 
durch  Vertrag  verboten 


ohne 

Angabe 


in  Betrieben 

92 


56 


13 


62 


28 


21 


Löhne  tiii  Fahrer 


1 

2 

B 

4 

5 

i't 

7 

.U  d) 

.// 

.// 

M jc^ 

I 

Koiiiiniii  albetriehe. 

I 

1 

1 

Münchner  Strassenbahn  . 

140 

140 

140 

150 

— 

150 

■ 

Xiinibergci  ,, 

125 

125 

125 

183 

88 

1 88 

88 

188 

88 

141 

66 

Karlsruher 

118 

88 

113 

88 

121 

66 

121 

66 

130 

180 

138 

38 

Freiburger 

120 

88 

1 20 

88 

127 

50 

127 

50 

184 

16 

184 

u; 

140 

88 

]Uannlieinu  r 

120 

120 

126 

67 

126 

67 

126 

67 

138 

84 

188 

84 

Metzer 

112 

50 

120 

125 

125 

180 

181* 

135 

— . 

Cölncr 

114 

117 

120 

- 

128 

126 

129 

132 

— 

( )tfenba<*h€  r 

95 

. _ 

110 

— 

115 

120 

- ■ 

125 

180 

180  1 

Mainzer  ,, 

lor» 

— 

115 

— 

115 

120 

120 

- 

125 

125 

— 

Frankfurt ; ..  ÄI.  ,, 

98 

HO 

105 

110 

115 

120 

125 

125 

l>ariner,  1>. -Berg-  und  J>.- 

1 

Schwelm  Strassen  bahn 

ior> 

108 

— 

111 

114 

117 

— 

120 

128 

— 

Cöpenicker  „ 

105 

8.3 

110 

H3 

110 

88 

115 

83 

115 

88 

120 

88 

88 

Dresdner  ,, 

100 

105 

1 10 

— 

110 

110 

115 

115 

— 

Darmstiidti  r ,, 

96 

— 

102 

102 

108 

108 

— 

114 

~ 

114 

— 

Augsburge' 

105 

60 

105 

60 

105 

60 

110 

60 

— 

BQ 

(iO 

115 

Chemnitzer  „ 

S9 

- 

92 

102 

102 

— 

108 

— 

108 

115 

— 

Pirmasense*  „ 

91 

80 

94 

50 

97 

20 

99 

20 

102 

60 

105 

80 

Königsberg  ?r  ,, 

82 

89  |50 

. 

89 

50 

89 

50 

97 

— 

97 

Crivathe  triebe. 

Berliner  11  ^chbahn  . . 

130 

130 

— 

- ' 

136 

— 

142 

— 

Duisburger  Strassenbahn 

50 

115 

- — 

120 

— 

124 

128 

— 

50 

135 

-- 

Or.  Berlin!  r „ 

113 

50 

118 

50 

118 

50 

123 

50 

123 

50 

128 

12S 

50 

Jitrassburgi  r „ 

110 



115 

117 

5ü 

120 

— 

122 

50 

125 

— 

1 laniburge' 

110 

1 15 

120 

— 

120 

— 

120 

125 

— 

125 

Heidelberg  n- 

102 

60 

1 08 

118 

40 

116 

10 

118 

121 

50 

122 

85 

Essener  „ 

100 

108 

33 

112 

50 

112 

50 

116 

66 

116 

66 

125 

1 Wiesbadne  ■ ,, 

100 

83 

107 

107 

111 

16 

111 

16 

115 

33 

115 

83 

Stuttgarter  ,, 

99 

105 

108 

111 

114 

117 

B 

Mülhausen  *r  „ 

99 

102 

105 

— 

108 

111 

114 

B 

Gr.  Leipzig  er  „ 

95 

100 

105 

— 

110 

HO 

115 

- 

B 

Magdeburg  er  ,, 

95 

100 

105 

HO 

...  - 

115 

120 

Casseler  ,, 

90 

95 

— 

100 

105 

105 

HO 

HO 

Posen  er 

97 

m 

97 

50 

97 

50 

100 

100 

100 

— 

100 

Leipziger  e.  ektr. ,, 

91 

1 

96 

— 

— 

100 

103 

— 

103 

106 

Bremer  „ 

90 

95 

— 

105 

105 

105 

105 

105 

, Oberschles  Kleinbahn  . 

95 

95 

97 

100 

100 

105 

105 

i \Valdenbur  ger  Kreisbahn 

85 

95 

95 

100 

100 

102 

!50 

105 

1 Breslauer  1 krassenbahn  . 

77 

81 

— 

91 

97 

97 

100 

- 

100 

i 

I Braunschw  iig.  ,, 

83 

87 

88 

89 

91 

92 

l Danziger  „ 

93 

— 

95 

97 

— 

99 

— 

103 

— 

i 

1 Stettiner  „ 

89 

94 

96 

97 

98 



99 

1 

1 Breslauer el  ?ktr.  „ 

75 

— 

80 

90 

95 

95 

B 

185  135 


128  I - 

125  83 
115  — 
120  - 
115  80 
115  - 
110  70 
104  50 


120  — 
125  83 
120  - 
120 

115  80 
121  - 
118  40 
104  50 


142  — 
137  50 
131  50 
127  50 
125 ; - 

124  20 

125  i — 
123  ^88 
120  ! — 
120 
120  - 
120  - 
115  — 
100  - 
106  — 
110  - 
107  50 
105  I — 
100  — 

93  50 


10 

Jf 

m 

150 

146 

66 

147 

50 

146 

68 

140 

141 

— 

140 

— 

135 

135 

132 

130 

84 

120 

126 

120 

— 

121 

— 

116 

10 

101 

50 

1 

148 

140 

188 

50 

182 

50 

180 

126 

90 

184 

50 

120 

126 

— 

120 

60 

121 

-- 

118 

80 

112 

148 

183 

50 

135 

180 

126 



90 

139i501142j-  14o  — — - — — — — 

131  36  131  38  138  38  138  33  138  33  145  — 145  - 

I _ 

125  80  125  80  125  60  180  60  130  60  130  60  185 '60 

127  — 127  I—  185  — — ~ ~ “ 

I ^ ' _ ' ___ 

112  - 119  50  119  50  119  |50  127  - — 


186 

50 

138 

50 

187 

50 

140 

— - 

180 

130 

129 

60 

129 

60 

100  - 
110 

110 
1 10 

1 10  _ 

100  L 100 

96  50  98 

101  - . 102 
100  — 105 


125 

125 

120 


148  50 


Koinim  iial betriebe. 

Münchne  ‘ Strassenbahn  . 
b'reiburg«  r ,, 

Nürnberit  er  ,, 

Ixarlsruh  *r  ,, 

Mamiheii  icr  ,, 

Metzer  ,, 

Otfenbaclier  ,, 

Fraiikfur  a.  M.  ,, 

(ulner  ,, 

Mainzer  ,, 

Darmstäc  ter  ,, 

J »armer,  \ -Berg- und  Ib- 
Behweli  1.  Strasi^enbahn 

l)resdner  „ 

Augsburger  ,, 

riu'innitz  t ,, 

Pirnuisen  er  ,, 

t^'»penick*'r  ,, 

K('>nigsbe  ger 


Privatbetriebe. 

iJerliner  . lochbahn  . 
Essener  Mrassenbahn 
Duisburg  r ,, 
M'iesbade  ler 
Strassbur  ;er  ,, 

Cir.  Berlii  er  „ 

Heide!  ber  rer  „ 

Hamburg  ?r  ,, 

Stuttgart*  r „ 

Mühihaus  ?ner  ,, 

(?r,  Leipziger  ,, 
Waldenbi  rger  Kreisbahn 
Bremer  S rassenbahn 
Magdebur  ^er  ,, 
Oberschie».  Kleinhahn 
Casseler  ^ trassenbahn 
Posener  ,, 

Leipziger*  lektr.  „ 
Breslauer  ,, 

Braunschi  reig.  „ 
Danziger  „ 

Stettiner  „ 

Breslauer'  :lektr. .. 


Löhne  für  Sehaftner  im  deiitselieii  Strassenbahnbetriobe  (100h) 


Pro  Monat  im  1 tien.'^tjalire 


I cS  ^ ^ .//  i 


120  — 
120  sa 

lOM  IPi 

10«  ao 
110  — 
105  — 
95  — 
9«  HO 


120  ! — 
120  ’sa 
108  aa 
108  aa 
110  — 
110  — 
105  — 
105  — 
102  — 
105  — 
102  — 


120  — 
127  50 

108  :aa 
110  00 
116  07 
115 

110  — 
105  — 
105  — 
105  — 
102  — 


90 

90  - 
87  - 
86 

87  äO 


114 

100  — 
100 
100 
95  — 
100  — 

94  «0 

95  -- 
99  — 
90  i— 
85  j — ' 
85 

90  — 
90  — 
85  — 
90  — 
87  50 
81  50 
72 

77  50 

75  — 
75  j- 
70  - 


98  - 101  — 
95  — 100  — 
90  — 90  - 

90  — 9a  | — 
89  10  91  jSO 
87  50  92  .50 
82  50  82|50 


114  — 
112  50 

1 09  - 
107  ! — 

110  — 

105  — 

( 

105  1.30: 
105  _ 
105  L 
96  L 
95  i_ 


lao  — 

134  16 
116  66 
125  — 
116  ;67 

120  I 
120  — 
115  — 
111  -- 
110  — 
108  — 

107 


b 

i 

Si 

./i 

Ji 

Jt 

130 

140 

' 

\~ 

140 

134 

16 

140 

83 

140 

83 

116 

tU) 

1 25 

— 

125 

125 

133 

33 

133 

33 

123 

•i4 

123 

34 

130 

01 

120 

1 25 

125 

1 25 

125 

130 

120 

120 

125 

114 

1 17 

120 

115 

115 

120 

— 

114 

— 

114 

120 

— 

110 

— 

113 

116 

105 

105 

— 

105 

95 

100 

100 

-- 

99 

— 

105 

105 

— 

99 

90 

102 

60 

105 

30 

97 

50 

102 

50 

102 

50 

90 

— 

90 

— 

87 

1 

50 

9 

.// 

1 <n 

120  — 


110  I— 
100 


/i  c)\  Jt 

c)  j 

50  150 

1 

— 1 50  , — 

47  50  154 

16  154  46 

33  33  133 

33  133 '33 

41  66  150 

1 

1 50  — 

36  68  136 

1 

68  143  ‘35 

30  — 135 

135 

35  — 135 

135  - 

( 

30  — 130 

1 30  1 

26  129 

132  ' 

25  — 125 

130 

26  1-  126 

1 32 

21  - 123 

50  126  — 

10  - 110 

121  66 

05  — 105 

105  — 

11  j-  111 

117 

10l70  113 

40  116  10 

, 60  I — 

60  83 
.41  66 
.58  33 
150  — 
110  — 
140  ; — 


14 

Ji 

4 

160 

160 

83 

141 

66 

158 

33 

140 

140 

1.35 

135 

— 

131 

121 

66 

110 

117 

112 

50 

20 


158  ,33  L5S  33 


150 

140 

110  - 115  — 115  — 


95  — 
95  — 
90  — 

85  — 
90  — 
87  50 

86  — 

76  — 
81  — 

77  - 
80  — 
75  1- 


95 

95  _ 
90  _ 
85  I — 
90  ■_ 
87  750: 
90  — 
81  |_ 
82 

79  I- 

81  I- 


120  j — 

112  '50 
112 

111  Il6 

112  50 
110 

I 

108  |— 
105  — 
105  - 
99  - 
100  - 
100  - 
loo  — 

95  — 
90  - 
90 

90  — 
90  ^ 
87  - 
83  — 
81  “ 
82  — 
80  - 


1 20  ' - 
116  4)6 
115  I- 
111  16 
115  r- 
110  - 
110  ,70 
105  i — 
108  — 
102  - 
100  j— 
100  I - 
100  — 
95  - 
90  — 
95  ; - 
90  i— 
9a  - 
87  - 
84  — 
83  — ! 
83  — 
80  — 


115  — 
113  40 

110  — 
108  ! 
105  — 
105  — 
102  öO 
100  — 
95  — 
95  - 
95  — 
90  — 
93  - 
90  — 
85  — 
85  — 

84  - 

85  ! — 


115 

120  I“ 

115  |~ 
114 

110  ~ 
111  ~ 
108  “ 
105  ~ 
105 

100  ~ 
100  ~ 
95  — 

95 

100  ~ 

96  - 
90  — 
86  — 


125  L 
122  :50 
(23  66  125 
122  50  125 
118  iis 
116  10  117 
110  - 110 
111  - 114 
in  - 114 
110  - 110 
— 110 
105  — 105 
100  — 100 
97  50  100 

95  - 95 
100  — 100 

96  — 100 

90  — 90 
87  — 88 


125 

— 

127 

50 

120 

— 

118  j80 
115  ! 

114 

117 

— 

110 

|] 


132  M 
123  !- 


— 135  - 


115  !—  115 


105 

105 

100 

95 

100 

100 

90 

89 


100 

110 

100 

90 

90 


106  - 

90  i — 

91  - 

90  — 
100  — 


117 

— — 

115 

110 

- 

110 

100 



106 

90 

— 

92 

91 

100 

1 

— 

110 

' — 

90 

93 

92 

123 : 
100  I 
98! 


123 

105 

99 


97  I—  <»8  — 


nach  I 
Jahr  I 


145  _ _ — 


135  - 21 


126  — 21 


110 

115 


105  - 105  [_  105  I—  105  26 


— 21  100, 


I 


— 109 


Die  durchschnittl.  tägliche 
Arbeitszeit  beträgt  für 

Zahl  der 
Arbeitstg. 

Kleidung 
wird  frei 

Schaffner 
St(J.  Min. 

Fahrer 

Std.  Min, 

pro  Jahr 

geliefert 

Kommiiiialbetriel). 

München 

9 

* 50 

8 

50 

320 

Freiburg  i.  B.  ... 

9 

50 

9 

50 

320 

n 

Nürnberg 

9 

— 

9 

— ■ 

321 

nein 

Karlsruhe  ..... 

10 

— 

10 

— 

313 

ja 

Mannheim 

9 

30 

9 

30 

313 

• 7 

Metz 

10 

30 

10 

30 

330 

1 < 

Offenbach 

8 

80 

8 

30 

325 

17 

Frankfurt  n.  M.  . 

10 

— 

10 

— 

320 

> 1 

Cöln 

9 

— 

9 

— 

325 

77 

Mainz 

10 

— 

10 

— 

330 

«7 

Darmstadt  .... 

10 

— 

10 

— 

320 

Barmen 

10 

— 

10 

— 

320 

• 7 

Dresden 

10 

40 

10 

40 

320 

nein 

Augsburg 

10 

30 

10 

30 

325 

7 j 

Ohemnitz 

11 

— 

11 

— 

304 

ja 

Pirmasens 

10 

— 

10 

— 

330 

nein 

Oöpenick 

10 

— 

10 

— 

330 

ja 

Königsberg  i.  Pr.  . . 

9 

07 

9 

07 

340 

Privatbetrieb. 

Berliner  Hochbahn 

9 

15 

9 

15 

329 

nein 

Essener  Strb.  . . . 

10 

— 

10 

■ 

325 

ja 

Duisburg 

10 

— 

10 

— 

320 

77 

Wiesbaden  .... 

11 

30 

11 

30 

325 

nein 

Strassburg  ... 

10 

— 

10 

— 

304 

ja 

Or.  Berliner  .... 

10 

— 

9 



313 

« « 

Pleidelberg  .... 

11 

— 

10 

— 

305 

7 ’ 

nein 

Gr.  Hamburger  . . . 

11 

80 

10 

30 

320 

ja 

Stuttgart  ..... 

10 

15 

10 

15 

325 

^ % 

Mülhausen  i.  E.  . . . 

12 

— 

12 

..  - 

332 

• ^ 

Gr.  Leipziger .... 

12 

— 

11 

— 

320 

5 ^ 

Waldenburg  i Schl.  . 

12 

-- 

12 

— 

325 

jiein 

Bremen 

11 

— - 

11 

__ 

304 

ja 

^Magdeburg  .... 

11  i 

— 

10 

— 

325 

Oberschlesisehe  . . . 

11  ’ 

30 

11 

30 

332 

Casseler 

10  ' 

— 

10 

— 

325 

Posener  ..... 

10 

30 

10 

— 

325 

Leipziger  elektr.  Strb. 

12  ■ 

— 

11 

— 

320 

Breslauer  Str.  . . . 

12 

— 

12 



320 

• ^ 

Braunschweig  . . . 

12 

— 

12 

320 

• 

Danzig 

13 

— 

13 

— 

339 

Stettin 

11  1 

— ■ 

11 

— 

320 

Breslauer  elektr.  Strb. 

12  : 

t 

— 

12 

— 

325 

V 

1909.  Nach  den  Jalirbüclieru  des  Traiisportarbeitervereius 

zusanmiengestellt. 


Ich,  Frieda  Neumanii,  ev.-luth.  Konfession,  wurde  am 
2.  Nov.  1891  zu  Leipzig-Gohlis  geboren.  Meine  Schulbildung 
genoss  ich  auf  einer  Bezirks-,  einer  höheren  Bürger-  und  der 
höheren  Schule  für  Mädchen;  von  Ostern  1907  bis  1911  be- 
suchte ich  ebenfalls  hier  in  Leipzig  die  Realgvmnasialkurse 
von  Dr.  Käthe  Windscheid  und  erlangte  Ostern  1911  vor 
einer  Kommission  an  der  städtischen  Petrischule  das  Reife- 
zeugnis. ln  München  und  Leipzig  studierte  ich  Volkswirtschaft, 
Geschichte,  Statistik  und  Englisch  und  hörte  vor  allem  die 
Vorlesungen  der  Herren  Professoren  Brentano,  Lotz,  .Bonn, 
Janssen,  Stieda,  Seeliger,  Schmid,  Förster,  Biermann, 


W.ivfcVi). 


